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Versuche  mit  einem  Fördermotor  ohne 
Anlaßwiderstand. 

Von  Kämmerer.  Charlottenborg. 

Als  im  Jahre  1898  die  Vorarbeiten  für  ein  neu  an- 
zulegendcs  Bergwerk  zu  machen  waren,  suchte  man  natür- 
lich von  vomehercin  eine  möglichst  weitgehende  Zu- 
sammenlegung der  Kraftgewinnung  zu  erreichen.  Für  die 
untertags  aufzustcllcnden  Maschinen,  namentlich  die 
Wasserhaltung,  war  elektrischer  Antrieb  an  Stelle  des  früher 
üblichen  Antriebs  mit  weitgcstrccktcr  Dampfleitung  selbst- 
verständlich. Auch  für  die  obertags  cinzurichtenden  Klein- 
betriebe war  der  elektrische  Antrieb  der  naturgemäfse. 
Einzig  und  allein  die  Förderung  konnte  an  die  zentrale 
Kraftgewittnung  nicht  angeschlossen  werden,  weil  die 
Elektrotechnik  damals  noch  nicht  über  die  Mittel  verfügte, 
die  für  den  Antrieb  einer  Fördermaschine  von  iooo  PS 
erforderlich  waren;  denn  die  damals  allein  bekannten 
Motoren  mit  Anlafswiderstäoden  waren  schon  wegen  der 
Betriebsunsicherheit  der  Kontakte  und  wegen  der  unvoll- 
kommenen Geschwindigkeitsregelung  ausgeschlossen,  ganz 
abgesehen  von  ihrer  Unwirtschaftlichkeit.  Es  blieb  daher 
damals  nichts  anderes  übrig  als  die  Aufstellung  einer 
DampfTordermaschine. 

Man  konnte  indessen  mit  Sicherheit  darauf  rechnen, 
dafs  die  damals  zum  erstenmal  gestellte  Aufgabe  — An- 
schlufs  der  Förderung  an  eine  Zentrale  - — sich  bald 
wiederholen  werde.  Denn  jede  Erweiterung  eines  be- 
stehenden Bergwerks  führt  zur  Abteufung  neuer,  abseits 
gelegener  Schächte  und  zu  zerstreut  gelegenen,  unwirt- 
schaftlichen Kesselanlagen,  solange  eine  völlige  Zentra- 
lisierung nicht  möglich  ist.  Man  mufste  daher  darauf 
bedacht  sein,  die  Aufgabe  des  elektrischen  Antriebes 
von  Fördermaschinen  durch  eine  maschinentcchnische 
Kombination  normaler  Elektromotoren  zu  lösen,  solange 


die  Elektrotechnik  nicht  einen  besonderen  Fördcrclcktro- 
motor  zur  Verfügung  stellen  konnte. 

Das  Eigenartige  des  Fördcrbetricbcs  liegt  wie  bei  allen 
Hebemaschinen  in  dem  Umstand,  dafs  ein  Bcbarrungs- 
zustand  höchstens  für  die  Dauer  von  einigen  Sekunden 
cintritt:  auf  die  Anlaufporiodc,  die  sich  über  einen  Zeit- 
raum von  20  bis  30  Sekunden  erstreckt,  folgt  fast  un- 
mittelbar die  Bremsperiode,  die  in  10  bis  20  Sekunden 
verläuft.  Das  an  einer  DampfTordermaschine  abgenom- 
mene Diagramm  Fig.  1 läfst  diese  Eigentümlichkeit 
erkennen.  Aus  ihm  ist  ersichtlich , dafs  die  Kurve  des 
Energiebedarfes  von  Fördermaschinen  noch  weit  sprung- 
hafter verläuft  als  diejenige  von  Bahnbetrieben.  Noch 
ungünstiger  liegen  die  Verhältnisse  bei  grofsen  Teufen, 
weil  dann  Geschwindigkeit  und  Massen  beträchtlich  grüfser 
ausfallen  und  infolgedessen  sehr  hohe  Beschleunigungs- 
widerstände hervorrufen. 

Diese  Überlegungen  führten  zu  dem  Entschlufs,  eine 
aus  normalen  Elektromotoren  zusammengesetzte  Versuchs- 
maschine  zu  bauen  und  im  regelrechten  Bergwerksbetrieb 
arbeiten  zu  lassen,  um  ein  Urteil  Uber  die  etwaige  spä- 
tere Verwendbarkeit  in  gröfserem  Mafsstabe  zu  gewinnen. 
Die  gesamte  Maschine,  Fig.  2,  3 und  4,  ist  aufgebaut 
, auf  einem  Walzeisenrahmen,  der  aus  zwei  durchgehenden 
Längsträgern  und  vier  zwischengeschraubten  Querträgern 
besteht ; sämtliche  Träger  sind  zur  Erzielung  mögüclister 
Steifigkeit  als  Kastenträger  von  grofser  Höhe  gestaltet  und 
an  den  Verschraubungsstellen  mit  aufgenieteten  und  ge- 
hobelten Arbeitsleisten  versehen. 

Das  eine  Paar  von  Querträgern  stützt  mittels  zweier 
Kugellager  die  Motorwellc.  Auf  dieser  Welle  ist  zwischen- 
den  Lagern  der  Anker  des  einen  Motors,  fliegend  da- 
gegen der  Anker  des  zweiten  Motors  aufgckcilt.  Das 
Polgehäusc  des  ersten  Motors  ist  auf  den  Längsträgem 
gelagert.  Das  Polgehäuse  des  zweiten  Motors  ist  nicht, 
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wie  sonst  üblich,  feststehend  angeordnet,  sondern  ist  dreh- 
bar auf  das  fliegende  Ende  der  Trommelwclle  aufgekeilt. 
Letztere  ist  ebenfalls  durch  zwei  Kugellager  gestützt  und 
tragt  zwischen  ihnen  die  Seiltrommel  mit  der  Bremsscheibe. 
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Beide  Motoren  sind  als  Nfebensehlufsmotoren  ge- 
wickelt und  in  ihren  Abmessungen  so  gewählt,  dafs  man 
durch  Änderung  der  Feldstärke  die  Drehzahl  jedes  Mo- 
tors im  Verhältnis  von  2 : 3 regeln  kann.  Denkt  man 
sieh  zunächst  die  Felder  beider  Motoren  gleich  stark  er- 
regt, und  zwar  in  umgekehrtem  Sinn,  so  wird  der  erste 
Motor  seinem  Anker  eine  bestimmte  Umfangsgeschwin- 


digkeit in  der  einen  Drehrichtung  erteilen ; der  zweite 
Motor  würde,  wenn  sein  Anker  festgehalten  wäre,  seinem 
Polgehäuse  die  gleiche  Umfangsgeschwindigkeit,  aber  in 
1 der  umgekehrten  Drehrichtung  zu  erteilen  suchen.  Da 
nun  der  Anker  des  zweiten  Motors  bereits  rotiert,  so 
wird  scän  Polgehäuse  mit  dem  Unterschied  der  beiden 
einander  gleichen  Umfangsgeschwindigkeiten  zu  laufen 
bestrebt  sein,  d.  h.  es  wird  Stillstehen,  Wird  dann  das 
feststehende  Feld  etwas  geschwächt,  während  das  dreh- 
bare Feld  seine  volle  Stärke  behält,  so  vergröfsert  sich 
die  Drehzahl  ny  des  ersten  Motorankers  Fig.  5,  wäh- 
rend die  relative  Drehzahl  % de»  zweiten  Motors  un- 
1 verändert  bleibt.  Der  Unterschied  der  beiden  Touren- 
zahlen Kf  — erhält  infolgedessen  einen  Wert,  der  größter 
als  Null  ist,  die  Seiltrommel  beginnt  sich  langsam  zu 
drehen,  und  zwar  mit  der  Tourenzahl  n,  — nt  — n y. 
Die  Feldschwächung  des  Polgehäuses  läßt  sich  so  weit 
treiben , dafs  die  Dreluahl  »/  auf  das  Anderthalbfache  des 
ursprünglichen'  Wertes  steigt:  die  Tourenzahl  nt  der  Seil- 
trommel kommt  daher  auf  die  Hälfte  der  Drehzahl  nf  des 
Motors  mit  feststehendem  Feld.  Die  Maschine  mit  ruhendem 
Polgehäuse  arbeitet  während  dieses  Verlaufes  als  Motor, 
die  Maschine  mit  drehbarem  Feld  hingegen  als  Generator. 

Die  Verminderung  der  Trommeldrehzahl  erfolgt  um- 
gekehrt in  der  Weise,  daß;  das  feststehende  Feld  all- 
mählich verstärkt  wird  bis  zum  ursprünglichen  Wert,  so 
dafs  die  Drehzahl  dieses  Motors  wieder  herabgedrtickt 
wird,  bis  sic  wieder  denselben  Wert  erhält  wie  die  rela- 
tive Drehzahl  des  Motors  mit  drehbarem  Feld.  Sobald 
dieser  Zustand  erreicht  ist,  wird  der  Unterschied  Uy  — n,t 
wieder  Null,  die  Seiltrommel  steht  still 

Wird  das  drehbare  Feld  geschwächt,  während 
das  feststehende  Feld  seine  volle  Stärke  behält, 
dann  dreht  sich  die  Seiltrommel  nach  rückwärts, 
wickelt  also  Sei!  ab.  Hängt  hierbei  eine  Last  am 
Seil,  dann  ist  die  Wirkung  der  Maschine  die  umge- 
kehrte wie  beim  Heben : die  Maschine  mit  festem 
Polgehäuse  wirkt  jetzt  als  Generator,  die  Maschine 
mit  drehbarem  Polgehäuse  als  Motor.  Das  Ganze 
arbeitet  also  als  elektrische  Bremse,  die  die  Ener- 
gie der  sinkenden  fast  i:i  elektrische  Energie  von 
Netzspannung  verwandelt,  und  zwar  bei  jeder  Ge- 
schwindigkeit zwischen  Null  und  dem  Höchstwert 
der  Tröimncldrchzahi. 

Nach  Beginn  der  Schiebt,  d.  h.  nach  Anlegen  der 
Anker  an  das  Netz,  wird  an  den  Ankerströmen  nichts 
mehr  geschähet ; die  ganze  Steuerung,  sowohl  vorwärts 
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wie  rückwärts,  wird  vielmehr  ausschlicfslich  durch  die 
Fcldströmc  bewirkt.  Der -Fahrschalter  konnte  daher  sehr 
einfach  und  leicht  gehalten  werden. 


Fig.  3.  Ansicht  der  Versuchs-Fördereinrichtung  von  der  Stirnseite. 


Die  Einzelkonstruktion  der  Maschine  war  — da  das 
Ganze  nur  eine  Versuchsmaschine  werden  sollte  — mög- 
lichst einfach  gehalten.  Die  beiden  Motoren  waren  in 
ihren  Hauptteilen  als  normale  Maschinen  vom  Lager  ge- 
nommen. Besondere  Ausbildung  erforderte 
nur  das  drehbare  Polgehäuse , das  als  ein- 
facher Rotationskörper  an  einen  glocken- 
förmigen Stahlgufskörpcr  angeschraubt  war. 

Die  Bürstenhalter  wurden  an  einfachen 
Bolzen  befestigt,  die  mittels  exzentrischer 
Büchsen  an  den  genannten  Stahlgufskörper 
befestigt  waren,  so  dafs  jede  Bürste  für  sich 
adjustiert  werden  konnte.  Eine  gleichzeitige 
Verstellung  der  Bürsten  war,  da  die  Maschine 
nach  beiden  Richtungen  laufen  mufetc, 
ohnehin  nicht  zulässig,  wurde  daher  auch 
nicht  vorgesehen.  Die  Stromzuführung  zu 
diesen  Bürsten  und  zu  dem  drehbaren  Feld 
wurde  durch  Schleifringe  am  äufseren  Ende 
der  Trommelwelle  und  durch  eine  Längs- 
bohrung in  der  Trommel  welle  bewirkt. 

Die  Zugänglichkeit  zu  den  beiden  An- 
kern und  Kollektoren  wurde  in  der  Weise 
geschaffen , dafs  die  oberen  Hälften  der  Fig.  4. 


beiden  Querträger,  die  die  Ankcrwelle  tragen , mitsamt 
der  Ankerwcllc  und  den  beiden  darauf  sitzenden  Ankern 
als  Ganzes  durch  zwei  Schraubcnspindeln  nach  aufsen 
so  weit  verschoben  werden  können,  dafs 
die  Wicklungen  frei  zu  liegen  kommen. 

Die  Maschine  ist  mit  zwei  Bremsen 
ausgerüstet,  einer  elektrisch  betriebenen 
Manövrierbremse  und  einer  durch  Fufs- 
tritt  betätigten  Notbremse.  Zum  Betrieb 
der  crstcrcn  dienen  zwei  Bremsmotoren, 
die  bei  Auslcgen  des  Fahrschaitcrhcbels 
aus  der  Mittellage  mit  stetig  vorgeschal- 
tetem Widerstand  an  das  Netz  gelegt 
werden.  Die  beiden  Motoren  ziehen  so- 
fort eine  Zahnstange  bis  zu  einem  Aus- 
schlag hoch  und  bleiben  eingeschaltet 
stehen.  Die  hochgehende  Zahnstange 
lüftet  zwei  Bremsklötze,  die  durch  Spiral- 
federn im  Ruhezustand  an  die  Brems- 
schcibc  angeprefst  werden.  Werden  die 
beiden  Bremsmotoren  wieder  ausgcschal- 
tet,  so  sinkt  die  Zahnstange  wieder  herab, 
und  die  beiden  Bremsklötze  werden 
durch  ihre  Spiralfedern  wieder  ange- 
prefst. Ein  dritter  Bremsklotz  kann 
durch  einen  Fufstritt  angedrückt  und 
aufserdem  durch  eine  Schraubenspindel 
von  Hand  fcstgestcllt  werden.  Ein  ein- 
facher Teufcnzciger  vervollständigt  die 
Ausrüstung. 

Für  die  Versuche  war  ein  Schurf- 
schacht  auscrschcn , der  zunächst  auf 
1 30  m abgeteuft  werden  sollte,  um  Auf- 
schlufs  über  ein  Kohlenflöz  zu  erhalten. 
Für  den  Fall,  dafs  dieser  Aufschlufs  sich 
günstig  gestalten  sollte,  war  Einrichtung 
einer  Förderung  beabsichtigt. 

Als  die  Maschine  fertiggestellt  war 
und  montiert  werden  sollte,  war  der 
Schacht  erst  auf  60  m geteuft.  Zudem 
hatte  sich  ein  so  starker  Wasscrandrang 
eingestellt,  dafs  die  weitere  Abteufung 
vorläufig  aufgegeben  worden  war.  Unter 
diesen  Umständen  konnten  die  Versuche 
nicht  mit  der  vollen  ursprünglich  beab- 
sichtigten Fördergeschwindigkeit  — 4 m-Sck.  — durch- 
geführt werden,  nuifstcn  vielmehr  auf  3 m-Sck.  beschränkt 
werden,  da  bei  der  geringen  Teufe  der  Betrieb  sonst  ein 
zu  gefährlicher  geworden  wäre.  Auch  dann  konnte  der 


Schnitt  durch  die  Seiltrommel  der  Versuchs-Fördereinrichtung. 
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Beharrungszustand  nur  auf  einige  Sekunden  erreicht  werden. 
Eine  gleichzeitige  Ablesung  mehrerer  Instrumente  war  in- 
folgedessen nicht  möglich,  man  mufste  sich  begnügen,  den 


Ein  Anwendungsgebiet  für  diesen  Motor  nach  Art 
der  Versuchsmaschine  würde  möglicherweise  dort  gegeben 
sein,  wo  schnellgehendc  Personenaufzüge  mit  l — 2 rn-Sek. 


Gesamtverbrauch  zu  ermitteln,  statt  den  Verbrauch  ge-  Geschwindigkeit  mit  unausgesetztem  Betrieb  zur  Ver- 
wendung kommen,  wie  dies  in 
Warenhäusern  und  grofsen  Gast- 
höfen der  Fall  ist.  Die  Anlasser 
solcher  Aufzüge  verursachen  wegen 
ihrer  Mifshandlung  umfangreiche 
Reparaturkosten.  Diese  laufenden 
Kosten  könnten  vermieden  werden 
durch  einen  Doppelmotor,  da  bei 
diesem  an  den  Ankerströmen 
nichts  geschaltet  wird.  Zudem 
ergäbe  sich  der  Vorteil,  dafs  man 
mit  drei  dünnen  Leitungen  den 
Motor  von  der  Fahrzelle  aus 
steuern  könnte,  so  dafs  die  der 
Abnutzung  ausgesetzte  Kurbelsteue- 

trennt  für  Motor  und  Generator  festzustellen.  Fcrnci  • rung  mit  Drahtseilleitung  fortfallen  könnte.  Derartige 
konnten  nur  vorübergehende  Versuche  gemacht  werden;  Aufzüge  pflegt  man  ohnehin  mit  zwei  Motoren  auszu- 
die  Einstellung  der  Maschine  in  einen  regelrechten  Förder-  } rüsten,  von  denen  jeder  (Las  volle  Drehmoment  abgeben 
betrieb  — wie  ursprünglich  beabsichtigt 
— war  natürlich  ausgeschlossen. 

Die  Vcrsuchscrgebnissc  sind  in 
Figur  6 zusammcngcstcllt.  Als  Ab- 
szissen sind  nach  rechts  die  gehobenen 
Lasten,  nach  links  die  gesenkten  Lasten 
aufgetragen.  Des  engen  Schachtqucr- 
schnitts  wegen  konnte  die  Belastung  nicht 
auf  den  der  Maschine  angemessenen  Be- 
trag von  500  kg.  sondern  nur  auf  400  kg 
gebracht  werden.  Als  Ordinatcn  sind 
zunächst  die  Schachtleistungen  aufge- 
tragen, d.  h.  die  Produkte  aus  den  über- 
schiefscndcn  Lasten  und  der  Geschwin- 
digkeit, gemessen  in  Kilowatt.  Die  För- 
derung war  eine  cintrümigc  mit  Gegen- 
gewicht. Ferner  sind  aufgetragen  die 
Leistungen  an  der  Trommclwcllc  unter 
Annahme  eines  Verlustes  von  25  vom 
Hundert  durch  Reibung  der  I-astfiihrung 
und  der  Gcgcngewichtsführung,  durch 
Reibung  der  Seilrollen  für  last  und  Gegen- 
gewicht und  durch  Seilsteifigkeit.  Dieser 
Verlust  wird  der  ungünstigen  örtlichen 
Verhältnisse  wegen  — vorübergehende 
Anlage  der  Führungen,  kleine  Durch- 
messer der  Rollen  und  der  Trommel  — 
vermutlich  gröfser  gewesen  sein.  Endlich 
ist  der  Verbrauch,  gemessen  an  den  Klem- 
men der  Maschine,  aufgetragen,  und  zwar  nach  aufwärts 
als  verbrauchter,  nach  abwärts  als  gewonnener  Strom. 

Die  Geschwindigkeit  des  Beharrungszustandes  ist  ebenfalls 
als  Ordinate  zur  jeweiligen  Last  aufgetragen.  Bei  diesen 
Versuchen  arbeitete  die  Maschine  elektrisch  völlig  ein- 
wandfrei. Die  rotierenden  Bürsten,  gegen  die  vorher 
viele  Bedenken  geltend  gemacht  worden  waren,  zeigten 
keinerlei  Feuer.  Die  Manövrierfähigkeit  liefs  nichts  zu 
wünschen  übrig;  es  liefs  sich  jede  beliebige  Hub-  und 
Senkgeschwindigkeit  innerhalb  des  Höchstwertes  ohne 
Zuhilfenahme  der  Bremsen  einstellen.  Man  konnte 
sogar  die  Last  freischwebend  stillhalten,  lediglich  durch 
entsprechende  Einstellung  der  Feldstärke,  was  bekannt- 
lich bei  allen  anderen  Klektromotoranordnungen  unmög- 
lich ist ; als  die  elektrische  Bremse  durch  einen  Isolations- 
fehler aufser  Betrieb  gekommen  war,  wurde  ohne 
Schwierigkeit  die  Maschine  lediglich  durch  die  Felder 
gesteuert  und  gebremst. 


Fig.  6.  Vcrsuchscrgebnissc  der  Fördereinrichtung. 

kann,  so  dafs  ein  wesentliches  Mehr  an  Anlagckostcn 
nicht  entstehen  würde. 


Vollbahnbetrieb 

mit  einphasigem  Wechselstrom. 

Von  Ingenieur  S.  Herzog. 

Betrachtet  man  die  in  neuester  Zeit  zutage  getretenen 
Bestrebungen,  die  auf  die  Einführung  des  elektrischen 
Betriebes  auf  den  Vollbahnen  hinarbeiten,  mit  kritischem, 
durch  keinerlei  Subjektivität  getrübtem  Auge,  so  mufs, 
bei  aller  Anerkennung  der  bisher  erzielten  Erfolge  zu- 
gegeben werden,  dafs  kein  einziges  der  bisher  erprobten 
oder,  besser  gesagt,  versuchten  Systeme  in  der  Lage  war. 
den  Dampfbetrieb  völlig  zu  verdrängen.  Ohne  irgend- 
ein bestimmtes  System  als  Beispiel  anzulühren,  kann  all- 
gemein behauptet  werden,  dafs  alle  diese  Bestrebungen 
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an  gemeinsamen  Übeln  kranken,  deren  richtige  Erkennung 
am  ehesten  auf  richtige  Bahnen  leiten  kann. 

Es  mufs  wohl  in  erster  Linie  darauf  gesehen  werden, 
dafs  der  elektrische  Betrieb  auf  den  Nonnalbahnen  ohne 
Störung  des  herrschenden  Dampf  betriebes  eingeführt  werden 
kann,  d.  h.  dafs  die  Montage  der  elektrischen  Anlage 
auf  einer  vorhandenen  Strecke  ohne  irgendwelchen,  auch 
noch  so  kurzen  Betriebsunterbruch  ungehindert  vor  sich 
gehen  kann.  Kein  einziges  der  bekannten  Systeme  ge- 
stattet  dies  bedingungslos.  Die  mancherorts  aufgetauch- 
ten Projekte  der  Anlage  eigener,  neuer  Bahnkörper  sind 
mit  ganz  wenigen  Aasnahmen  in  das  Reich  der  Träume  j 
zu  verweisen.  Der  Elektrotechniker  mufs  damit 
rechnen,  dafs  er  von  den  vorhandenen,  mit  ! 
Dampf  betriebenen  Bahnen  Besitz  ergreift.  Er  , 
mufs  den  Bahnkörper  und  das  Rollmaterial  mit  Ausnahme 
der  Lokomotiven  als,  bis  auf  geringe  Details,  unveränder- 
lich in  den  Kauf  nehmen  und  ihnen  seine  elektrischen 
Einrichtungen  gewissermafsen  anpassen , doch  immer  so, 
dafs  während  des  notwendig  werdenden  Umbaues  der 
Dampfbetrieb  nie  gestört  wird  und  dieser  selbst  den  Um- 
bau nicht  hindert,  und  dafs  die  Einführung  des  elektrischen 
Betriebes  bzw.  die  Abstofsung  der  Dampflokomotiven, 
ihrer  Lebensdauer  entsprechend  nach  und  nach  erfolgen 
kann , wobei  das  vorhandene  Anhänge- Roll  material  ohne 
besondere  Manipulationen  für  den  einen  wie  für  den 
andern  Betrieb  ohne  weiters  verwendet  werden  kann. 

Die  bestehenden  Bahnen  werden  aber  nur  dann  fiir 
den  elektrischen  Betrieb  zu  gewinnen  sein,  wenn  bei 
diesem  ebenfalls  nur  solche  Teile  zur  Verwendung  kommen, 
die  als  Normalelemente  ausgebildct  werden  können. 
Der  für  Bahnzwecke  äufserst  weitgehende  Begriff  eines 
Normalelemcntcs  schliefst  vor  allem  die  Forderung  in  sich, 
dafs  ein  Normalclcmcnt  in  allen  seinen  Teilen  absolut  i 
genau  an  jedem  Ort,  von  jeder  fachkundigen  Hand, 
jederzeit  ohne  besondere  Schwierigkeiten  sofort  nach- 
geahmt werden  kann,  oder  mit  andern  Worten,  dafs  cs 
durch  ganz  wenige,  leicht  nachweisbare  Abmessungen  in 
seiner  räumlichen  Ausdehnung  bestimmt  ist.  Solche 
elektrischen  Normalelemente  fehlen  bisher  vollständig  und 
ein  internationaler  elektrischer  Bahnbetrieb  ohne  dieselben 
ist  unmöglich. 

Man  wird  nun  cinwcndcn,  dafs  die  Einführung  eines 
einzigen  elektrischen  Bctriebssystemes  in  allen  Ländern 
kaum  zu  erwarten  ist.  Eben,  weil  dies  wenigstens  vor- 
derhand zugegeben  werden  mufs,  mufs  jedes  elektrische 
Bahnsystem,  das  auf  Vollkommenheit  Anspnich  macht, 
so  beschaffen  sein,  dafs  die  bei  ihm  verwendeten  Zug- 
organe (Lokomotiven)  auch  für  jedes  andere  elektrische 
Betriebssystem  verwendet  werden  können,  um  den  Über- 
gang auf  eine  fremde  Bahn  zu  ermöglichen. 

Darüber  herrscht  ferner  kein  Zweifel,  dafs  der 
schwächste  und  daher  seitens  der  Dampftechniker  am 
meisten  angegriffene  Punkt  einer  elektrischen  Bahn  die 
Leitungsanlage  ist.  Dieselbe  ist  eben,  wie  bekannt,  einer 
sehr  grofsen  Zahl  von  äufserüchen  und  innerlichen  Stö-  ; 
rungen,  die  leicht  zu  Stromunterbruch  führen  können,  aus- 
gesetzt. Die  Speisung  von  verschiedenen  Elektrizitäts- 
quellen  allein  ist  noch  keine  erschöpfende  Reserve.  I n 
der  Leitungsanlage  selbst  mufs  die  Reserve 
liegen. 

Wird  beim  Dampfbetrieb  ein  auf  offener  Strecke 
befindlicher  Zug  infolge  Defektwerdens  der  Lokomotive 
am  Weiterkommen  gehindert,  so  kann  in  kürzester  Zeit 
aus  dem  nächsten  Heizhause  Ersatz  geschafft  und  die 
durch  den  Zug  blockierte  Strecke  frei  gemacht  werden. 
Wird  beim  elektrischen  Betrieb  der  Zug  auf  offener 
Strecke  stillgesetzt,  etwa  durch  Ausbleiben  des  Betriebs- 
stromes oder  durch  Reifsen  der  Leitung  in  einer  Weise, 


dafs  das  Zugspersonal  dieselbe  nicht  reparieren  kann,  wie 
hilft  man  sich  dann?  Etwa  durch  eine  Dampflokomotive 
oder  durch  eine  Akkumulatorenlokomotive?  Das  wären, 
selbst  wenn  solche  Hilfsmittel  vorhanden  sind,  doch  nur 
Hilfsmittel,  zu  denen  ein  ernster  Bahntechniker  kaum 
greifen  wird,  schon  deshalb,  weil  sie  die  Anlagekosten 
unnötig  erhöhen  und  ersteres  Hilfsmittel  vom  Standpunkt 
des  Elektrotechnikers  überhaupt  lächerlich  wäre.  Die 
elektrische  Einrichtung  mufs  eben  ein  der  Rescrvedampf- 
lokomotive  ähnliches  Mittel  gestatten,  d.  h.  die  im  Be- 
triebe verwendeten  elektrischen  Zugorganc  müssen  in 
solchen  Fällen  ausreichen. 

Und  wie  denkt  man  sich  bei  »len  hohen  in  Betracht 
kommenden  Betriebsspannungen  eine  sichere  und  dabei 
sehr  leichte  und  sehr  billige  Isolation  der  Fahrdraht- 
leitung, wie  den  Übergang  von  den  Strecken  in  die  ver- 
zweigten Stationsleitungen  bei  so  hohen  Spannungen? 
Die  Verwendung  eines  als  Mittelding  fungierenden  Or- 
ganes ist  auch  bei  Schnellzügen,  die  viele  Stationen  durch- 
fahren, ausgeschlossen.  Auch  wird  der  Bahnpraktiker 
immer  die  Forderung  aufstcllcn,  dafs  die  im  Betriebe  be- 
findlichen Zugorgane  ohne  weiteres  zu  Verschiebe- 
zwecken verwendet  werden  sollen. 

Die  hohen  Betriebsspannungen  werden  besonders 
vorsichtige  Behörden  dazu  bewegen,  in  den  Stationen  viel- 
leicht minder  gefährliche  Niederspannungen  vorzuschreiben, 
während  die  Betriebsbehörde  verlangen  wird,  dafs  das 
gleiche  Zugorgan  auch  dann  wie  bei  hohen  Spannungen 
sofort  funktionieren  soll,  d.  h.  der  Übergang  von  Hocli- 
zur  Niederspannung  und  umgekehrt  bei  jeder  Geschwin- 
digkeit anstandslos,  ohne  besondere  Manipulation,  vor 
sich  gehen  soll. 

Weil  die  Luftleitung,  und  nur  eine  solche  kommt 
hier  in  Betracht,  eben  zu  viel  Angriffspunkte  bietet,  mufs 
mit  öfteren  Reparaturen  während  des  Betriebes  gerech- 
net werden.  Wie  stellt  man  sich  diese  vor?  Die  Ver- 
wendung eines  Turmwagens  auf  dem  Gleise  ist  wegen 
der  kurzen  Zugsfolgen  und  grofsen  Stationsentfernungen, 
die  ein  schnelles  Beiseiteschaffen  des  Turmwagens  ver- 
hindern, ausgeschlossen.  Die  Verwendung  eines  Turm- 
wagens, der  seitlich  neben  dem  Gleise  auffährt,  ist  in 
den  meisten  Fällen  wegen  der  Form  des  Bahnkörpers 
(Dämme,  Einschnitte  usw.)  auch  nicht  denkbar!  Auch 
hier  mufs  Abhilfe  durch  die  Leitungsanlage  selbst  mög- 
lich sein. 

Alle  diese  Bedenken,  denen  noch  manche  zugesellt 
werden  könnten,  verdienen  hohe  Beachtung  und  dürfen 
nicht  verschwiegen  werden,  denn  solange  ihre  Hinfällig- 
keit nicht  bewiesen  ist,  kann  von  einem  wirklich  betriebs- 
fähigen System  nicht  gesprochen  werden. 

Im  nachfolgenden  soll  nun  die  Beschreibung  einer 
Bahnanlage  gegeben  werden,  die  so  angeordnet  ist,  dafs 
alle  eben  erwähnten  Anforderungen  erfüllt  werden,  und 
die  infolgedessen  geeignet  erscheint,  den  Zeitpunkt  der 
Einführung  des  elektrischen  Betriebes  auf  bestehenden 
Vollbahnen  in  nächste  Nähe  zu  rücken. 

Diese  von  der  Maschinenfabrik  Oerlikon  ausge- 
arbeitete Anlage  elektrischer  Zugforderung  sieht  hochge- 
spannten einphasigen  Wechselstrom  vor  und  besteht  aus 
zwei  Hauptteilen:  den  Einrichtungen  auf  den  Fahrzeugen 
oder  Lokomotiven,  auf  denen  der  ihnen  zugeführte  hoch- 
I gespannte  Einphasenwechselstrom  erst  in  Gleichstrom 
\ umgeformt,  hierauf  in  den  Achsentriebmotoren  in  Zug- 
! kraft  umgewandclt  wird,  und  der  Stromzuführungsanlage, 
j die  die  Fahrdrahtleitungen,  Stromabnehmer  und  Rück- 
leitungen  umfafst. 

Die  Wahl  des  Umformerprinzipes  für  das  Fahrzeug 
| ist  nicht  wesentlich  für  die  von  der  Maschinenfabrik  aus- 
gearbeitete Leitung.  Sie  war  insofern  gegeben,  als 
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bei  Anhanünahme  der  Arbeiten  direkt  gespeiste  Wechsel- 
strommotoren von  200  PS  Einzelleitung  nicht  zur  Ver- 
fügung standen.  Die  im  folgenden  erörterte  Lokomotive 
dient  vielmehr  hauptsächlich  zur  Demonstration  der  neuen 
Fahrdrahtleitung  und  Stromabnahme,  in  deren  Ausbildung 
die  Maschinenfabrik  Oerlikon  zunächst  die  Hauptaufgabe 


angeordnet.  Die  in  Tafel  I dargestellte  Lokomotive  ist 
für  400  PS  Dauerleistung  am  Triebumfang  und  für  eine 
Fahrgeschwindigkeit  von  60  km  pro  Stunde  gebaut.  Für 
grüfsere  Normalgeschwindigkeiten  kommt  ein  Typ  ohne 
Zahnradgetriebe  zur  Verwendung.  Die  Anordnung  von 
Zahnradgetrieben  gestattet  die  Verwendung  kräftiger. 


erblickte,  von  deren  Lösung  ein  nächster  grofser  Fort-  I ökonomischer,  offener,  während  der  Fahrt  leicht  zugäng- 
schritt  abhängig  ist.  Die  neue  Stromzuführungsanlage  1 licher  Motoren. 


ist  gleich  anwendbar,  welcher  Art  auch  die  Ausrüstung 
der  Fahrzeuge  sein  möge. 

Der  Kern  des  Systemes  liegt  also  in  der  neuen 
Leitungsanlage,  die  mit  besonderer  Rücksicht  auf  hoch- 
gespannten einphasigen  Wechselstrom  durchgebildet  ist, 
und  in  der  hierdurch  begünstigten  Anwendung  von  hoch- 
gespanntem Einphasenwechselstrom. 

Trotzdem  soll  eine  Beschreibung  der  für  die  Versuche 
vorgesehenen  Umformerlokomotive  zunächst  folgen . weil 
unseres  Wissens  eine  solche  Lokomotive  bis  jetzt  nicht 
gebaut  und  betrieben  worden  ist,  und  weil  sie  auch  trotz 

ms. 
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Fig.  7.  Äufsere  Abmesiungen  des  Motorgcncr-Uor  der  Umformeilokomotivc. 


der  Erfolge  von  direkt  gespeisten  Einphasenwcchsclstrora- 
motoren  in  vielen  Fällen  und  in  Rücksicht  auf  ihre  voll- 
kommene Zugkraftregulierung  die  höchste  Beachtung 
verdient. 

In  Tafel  1 ist  der  Typus  einer  derartigen  Elektro- 
lokomotive dargestellt.  Das  Fahrzeug  besitzt  zwei  Dreh- 
gestelle mit  zwei  Triebachsen.  Jedes  Drehgestell  ent- 
hält einen  Motor  mit  darunter  gelagerter  Vorgelcgewelle 
und  cingekapseltem , stark  geschmiertem  Schrauben- 
zahngetriebe.  Die  Vorgelegewelle  trägt  zwei  um  90® 
gegeneinander  versetzte  Kurbeln  mit  Gleitkurbclzapfen, 
die  die  Triebachsen  durch  Kuppelstangen  mit  Dreieck- 
anordnung der  Treibpunkte  antreiben.  In  der  Mitte  des 
Fahrzeuges  ist  der  Motorgenerator  angeordnet.  Der 
Führerstand  ist  entweder  an  einem  Ende,  in  der  Mitte 
oder  an  beiden  Enden  angeordnet.  Die  Hochspan- 
nungs-Stromabnehmer sind  seitwärts  am  Kasten , der 
Niederspannungs-Stromabnehmer  (für  Stationen,  in  denen 
Niederspannung  vorgeschrieben  ist)  über  dem  Führerstand 


Für  den  Fall,  dafs  an  jedem  Ende  ein  Führerstand 
(der  immer  für  die  Handhabung  zweier  Lokomotiven  von 
einem  Führerstand  aus  eingerichtet  wird)  angeordnet 
wird,  werden  die  Regulier-  und  Schaltapparate  der  beiden 
Führerstände  miteinander  verbunden,  die  Mefsapparate 
doppelt  eingebaut. 

Das  in  Tafel  I angegebene  Schaltungsschema  ent- 
spricht einer  Ausführung  ohne  Transformatoren  (auf 
die  Verwendung  der  letzteren  wird  später  hingewiesen 
werden).  Die  Anordnung  kann  noch  weiter  dadurch  aus- 
gestaltet werden,  dafs  der  Magnet-  und  der  Ankerstrom- 
kreis der  Achsentriebmotoren  durch 
einen  Schalter  miteinander  verbunden 
werden,  der  gestattet,  die  Achsentrieb- 
motoren zeitweilig  als  Reihenschlufs- 
motoren  zu  gebrauchen.  Auch  können 
in  den  Ankerstromkreis  der  Achsen- 
triebmotoren Schalter  eingesetzt  wer- 
den. die  erlauben,  vorübergehend  die 
Motoren  statt  nebeneinander  hinter- 
einander zu  schalten  (für  Verschub- 
dienst). 

Wie  das  Schaltungsschema  zeigt, 
zerfallt  die  ganze  Lokomotive  in  einen 
Glcichstromtcil  und  in  einen  Wechsel- 
stromteil. Erstcrcr  enthält  Strom- 
kreise. die  auf  die  Elektromotoren  be- 
schränkt sind,  und  zwar  zwei  von- 
einander getrennte,  vollständig  isolierte 
Stromkreise,  nämlich  jenen  des  An- 
kers des  Generators  <7,  und  der 
Achscntricbmotoren  Mx  AL  und  den 
Stromkreis  des  Erregergenerators  G2, 
der  Magnctschenkel  des  Generators  <7, 
und  der  Achscntricbmotoren  Afx  AI«. 

Der  Wechsclstromteil  umfafst 
ebenfalls  zwei  Stromkreise:  einen  Hoch- 
und  einen  Niederspannung»- Strom- 
kreis. Im  erstcrcn  befinden  sich  die 
Gehäusewickelung  des  Motors  l\\  und 
die  Hochspannungsspulc  des  kleinen 
Transformators  T für  den  Wechsel- 
strommotor IV2  des  Erregerinotorgencrators  HL  G2,  sowie 
die  Hochspannungs- Stromabnehmer.  Wird  eine  Span- 
nung von  über  10000  Volt  im  Kontaktdrahte  gewählt, 
so  wird  in  den  Hochspannungs -Stromkreis  noch  ein 
Spannungstransformator  eingefügt. 

Der  Niederspannungs-Stromkreis  enthält  die  Nicder- 
spannungsspule  des  Transformators  T für  den  Erreger- 
umformer IV2G2  sowie  die  Primärwickelung  des  Wechsel- 
strommotors \V2.  Weitere  zwei  in  sich  geschlossene 
Wcchselstromkreise  werden  aus  den  sekundären  Läufer- 
wickelungsstromkreisen der  beiden  Motoren  H\  und  M's 
gebildet 

Der  Motorgenerator,  Tafel  I und  Fig.  7,  besteht  aus 
dem  asynchronen,  nicht  selbstanlaufenden  Hinphasen- 
Wechselstrommotor  IVU  der  mit  dem  Generator  Gx  einen  ge- 
meinsamen Lagerrahmen  und  eine  gemeinsame  Achse  be- 
sitzt. Der  Lauf  des  Motors  Wx  besitzt  bei  der  für  diese 
Lokomotive  vorgesehenen  Kontaktleitungs-Spannung  eine 
Hochspannungswickelung,  die  einerseits  an  den  Hochspan- 
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nungs-Stromabnehmcr  mittels  eines  Schalters  ZH  ange- 
schlosscn  ist,  Tafel  I,  anderseits  durch  das  Gestell  der  Loko- 
motive an  Krde  gelegt,  bzw.  nach  den  Schienen  abgeleitet 
ist.  Die  Spannung  des  Generators  6',,  dessen  Magnetfeld 
getrennt  erregt  wird,  wird  durch  Veränderung  des  im  ge- 
sonderten Erregerstromkreis  eingeschalteten  Widerstandes 
Ä]  reguliert.  Der  Kommutator  ist  in  unmittelbarer  Nähe 
des  Führerstandcs  zu  dem  Zwecke  angeordnet,  um  es 
dem  Führer  zu  ermöglichen,  auf  bequeme  Weise  die 
Bürsten  des  Generators  zu  verstellen,  falls  er  auf  die 
Dauer  einen  maximalen  Strom  bei  extrem  niedriger  Span- 
nung zu  liefern  hätte.  Innerhalb  der  beim  gewöhnlichen 
Betrieb  vorkommenden  Ströme  und  Spannungen  wird 
jedoch  eine  Verstellung  der  Bürsten  nicht  vorgenommen. 
Die  Umdrehungszahl  der  Gleichstrommaschine  Gx  ist  nur 
von  dem  Puls  des  dem  Wechselstrommotor  lVt  zuge- 
führten  Wechselstromes  abhängig. 

Der  Erregermotor  IV2,  der  mit  der  als  Nebenschlufs- 
tnaschine  ausgeführten  Erregerdynamo  G.,  direkt  gekuppelt 
ist,  besitzt  eine  Wickelung,  die  für  die  eventuell  in  Be- 
tracht kommende  Wechselstrom-Niederspannung  einge- 
richtet ist.  Der  Motor  IV2  hat  eine  Ililfsphasc  und  einen 
Anlalsapparat.  die  ihn  zum  Selbstanlaufen  unter  Belas- 
tung befähigen.  Die  Spannung  von  6'3  ist  vermittelst  eines 
gewöhnlichen  Nebenschlufsregulators,  der  aber  beim  Ma- 
növrieren der  Elektrolokomotive  nicht  benutzt  wird, 
regulierbar.  Der  äufsere  Stromkreis  dieses  Erregergene- 
rators teilt  sich  in  den  Magnetstromkreis  des  Generators 
Gx  und  jenen  der  Achsentricbmotorcn  Mx  und  Mn.  Die 
Aufgabe  dieser  kleinen  Umformergruppc  besteht  darin, 
den  grofsen  Umformer  in  Gang  zu  setzen  und  auf  die 
volle  L'indrehungszahl  zu  bringen,  sowie  die  Erregung 
der  Dynamo  Gx  und  der  Achsentricbmotoren  zu  besorgen. 
Der  Motor  IV2  ist  an  einen  Tansformator  T angeschlossen, 
der  die  Kontaktleitungsspannung  auf  die  vorgesehene 
Niederspannung  hinuntertransformiert.  In  seine  Zulei- 
tung ist  ein  Ausschalter  I,  eingebaut. 

An  die  Niederspannungsspule  von  T ist  noch  ein 
ungefähr  io  PS-Wcchsclstrommotor  Ifj  angeschlossen, 
der  zum  Antrieb  der  Bremsdruckluftpumpe  dient  und  in 
dessen  Zuleitung  der  Anlafsschalter  /,  eingebaut  ist. 

In  jedem  der  beiden  Gleichstromkreise  befindet  sich 
je  ein  Regulierwiderstand  A',  und  R,  durch  den  das 
Drehmoment  der  Achsentriebmotoren , also  die  Fahr- 
geschwindigkeit und  die  Zugkraft,  reguliert  wird.  Der 
Regulierwiderstand  A’,  der  Dynamo  6',  bewirkt  dies  durch 
Veränderung  der  Feldstärke,  also,  da  die  Umdrehungs- 
geschwindigkeit konstant  ist,  durch  Veränderung  der 
Klemmenspannung  von  Gx,  der  Regulierwiderstand  R 
durch  Veränderung  der  Feldstärke  der  Achsen triebmotoren. 
Durch  die  gleichzeitige  Benutzung  beider  Regulierwider- 
stände wird  eine  vollkommene,  weitreichende  Regulierung 
ermöglicht,  die  aufserordentlieh  wirtschaftlich  ist,  da  die 
in  den  Erregerstromkreisen  aufzuwendende  Leistung  für 
den  Generator  und  für  die  Motoren  höchstens  je  etwa  3 °/u 
der  vollen  Leistung  ausmachen.  Durch  diese  Regulie- 
rungsweise  kann  nach  Art  der  Spannungsregulierung  von 
Nel>enschlufsmaschinen  in  Zentralen  eine  sehr  feine 
Abstufung  durchgeführt  werden , wobei  verhältnismäfsig 
schwache  Ströme,  im  Maximum  höchstens  75  Amp.,  unter 
geringer  Spannung  unterbrochen  werden  müssen.  Die 
Regulierung  findet  ohne  jegliche  Unterbrechung  in  den 
Ankerstromkreisen  statt,  in  denen  Ströme  von  viel  gröfserer 
Stärke  und  Spannung  llicfsen.  Die  Einstellung  der  Span- 
nung der  Erregerdynamo  (7«  erfolgt  durch  einen  Regulier- 
widerstand A,. 

Zum  Umkehren  der  Polarität  von  (>\  (bei  Änderung 
der  Fahrtrichtung)  dient  der  im  Magneterregungsstrom-  i 
kreis  eingebaute  Umschalter  0\. 
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Ferner  sind  vorgesehen:  Für  jeden  Achsentriebmotor 
ein  Stromzeiger  A,  ein  Spannungszeiger  l\  für  Glt  I » 
für  Gn  und  ein  Stromzeiger  Ax  für  den  Ankerstrom. 
Aufser  den  für  jeden  Achsentriebmotor  vorgesehenen 
Maximalst  romausschaltern  C ist  noch  ein  Schalter  U vor- 
handen, um  den  von  G.  gelieferten  Strom  durch  den 
Anker  des  Generators  Gt  zu  senden  und  so  den  Um- 
former  <7',  ll  j durch  den  Erregerumformer  von  der  Gleich- 
stromseite  aus  allmählich  in  Gang  zu  setzen.  Für  den 
Wechsel  ström  teil  sind  vorhanden : Der  Hochspannungs- 
schalter ZH,  der  Hochspannungsschalter  JH  für  den 
Transformator  T,  die  Anlasser  /2  für  I i n und  A für  M’., 
ein  Stromzeiger  AH  zwischen  ZH  und  H\,  sowie  ein 
Spannungszeiger  V mit  Spannungslampe  an  der  Nietier- 
spannungsseite von  ’/.  Über  den  Hochspannungs-Strom- 
abnehmer //  wird  weiter  unten  gesprochen. 

Die  Achsentriebmotoren  Mlt  Mn,  Fig.  8,  sind  vier- 
polige,  nicht  eingekapscltc  Gleichstrommotoren,  die  in 
keiner  Weise  dem  Schmutze  der  Fahrbahn  und  den 
Witterungseinflüssen  ausgesetzt  sind.  Das  eine  Ende 
der  Ankerwelle  trägt  ein  Zahnrad  mit  winkelförmigen 
Schraubenzähnen,  eingreifend  in  ein  Zahnrad,  das  auf 
einer  Zwischenwelle  aufgekeilt  ist,  deren  Umdrehungs- 
zahl gleich  jener  der  Triebachsen  ist.  Diese  Welle  tragt 
zwei  um  90°  gegeneinander  versetzte  Kurbeln,  Tafel  I, 
die  mit  Gleitstücken  in  Kuppclstangen  umgreifen,  die 
ihrerseits  die  Kurbeln  der  Triebachsen  betätigen. 

Um  ein  betriebstechnisch  unanfechtbares  Leitungs- 
system festzulegen,  ist  eine  kurze  Überlegung  notwendig, 
die  jene  Anforderungen  klarstcllt,  die  an  ein  für  elek- 
trisch betriebene  Vollbahncn  anzuwendendes  System  ge- 
stellt werden  müssen.  Bei  der  Annahme,  dafs  das  Be- 
wegungsorgan (die  Lokomotive)  gegeben  ist,  mufs  in  An- 
forderungen, die  an  die  Leitungsanlage  und  in  solche,  die 
an  den  Stromabnehmer  zu  stellen  sind,  unterschieden 
werden. 

Die  Anforderungen  an  eine  Leitungsanlage  für  elek- 
trisch betriebene  Vollbahnen  sind: 

t.  Weitgehende  Abtrennbarkeit  aller  defekt  gewor- 
denen Leitungsabschnitte,  ohne  den  elektrischen 
Betrieb  der  zugehörigen  Bahnstrecke  zu  beein- 
trächtigen und  ohne  Überschreitung  der  Grenzen 
der  Wirtschaftlichkeit. 

2.  I lerabdrücken  der  äufsereil  Störungen  ausgesetzten 
Angriffsflächen  der  Leitungsanlage  auf  das  zu- 
lässigste Minimum. 

3.  Möglichkeit,  jene  Leitungsfläche  zur  Stromabgabe 
heranzuziehen,  die  am  wenigsten  einer  Vereisungs- 
gefahr ausgesetzt  ist. 

4.  Einfache  Weichenbildung. 

5.  Einfacher  und  leichter  Übergang  des  Stromab- 
nehmers von  der  Strecken-  auf  die  Stationsleitung 
und  umgekehrt,  auch  dann,  wenn  die  Stationsleitung 
eine  andere  Spannung  (niederere)  als  die  Strecken- 
lcitung  hat. 

6.  Wegfall  aller  Streckenisolatoren  wegen  der  Un- 
möglichkeit, die  bei  den  hohen  Betriebsspannungen 
erforderliche  gute  und  leichte  Isolation  durchzu- 
führen. 

7.  Leichte  Reparaturfähigkeit  der  Gleise  ohne  Be- 
triebsstörung, ohne,  wenn  auch  nur  vorübergehende 
Blockierung  der  Strecke. 

8.  Möglichste  Tieflegung  der  Fahrdrahtlcitung , um 
sie  leicht  erreichen  zu  können  und  um  die  Bie- 
gungsbeanspruchungen der  Gestänge  durch  Draht- 
zug und  Winddruck  auf  ein  Minimum  zu  redu- 
zieren. 

y.  Zugänglichkeit  der  Leitung  von  der  Seite  her, 
ohne  den  Schienenweg  zu  betreten. 
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io.  Beschränkung  der  Zahl  der  Konstruktionseieinente 
der  Leitungsanlage  auf  ein  Minimum. 

Die  einzelnen  Kontaktleitungen  dürfen  keine  ge- 
meinsamen Konstruktionsteile  besitzen. 
Vermeidung  der  stark  schwingenden  Bewegung 

des  Kontaktdrahtes. 


t 


1 1 


12. 


13.  Verwendungen!!  dop- 
pelten , voneinander 
unabhängigen  Spcise- 
leitungen , die  nicht 
den  gleichen  Zerstö- 
rungsein flüssen  aus- 
gesetzt  sind. 

14.  Vorhandensein  einer 
Reserve  - Kontaktlei- 
tung. 


O 


m 


Fahrdrahtleitung  zu  vermindern  und  den  seit- 
lichen Zugang  zu  derselben  zu  ermöglichen,  eine 
seitliche  Anordnung  der  Fahrdrahtleitung  gestatten. 
Er  darf  die  einzelnen  Konstruktionsteile  der  Fahr- 
drahtleitung weder  durch  Erfassen  noch  durch 
Schläge  gefährden. 

Die  Massen  des  Stromabnehmers  müssen  auf  ein 
Minimum  reduziert  werden. 

Der  Stromabnehmer  soll  die  Fahrdrahtleitung  nicht 
abnutzen. 

Der  Stromabnehmer  mufs  leicht  auswechselbar  sein. 
Der  Stromabnehmer  mufs  alle  Eigenschaften  eines 
Bahn-Normalelementes  besitzen. 

Der  Stromabnehmer  mufs  bei  gröfster  Elastizität 
einen  sicheren  und  stetigen  Kontakt  mit  der  Fahr- 
drahtleitung ermöglichen. 


Fig.  9.  Stellung  rie$  Stromnbnchmer*  für  verschiedene  I.agen  de*  Fahrdrähte*. 


1 5.  Die  Fahrdrahtleitung  mufs  dem  Stromabnehmer 
eine  grofse  Bewegungsfreiheit  gewähren. 

16.  Herabminderung  der  Spannungsunterschiede  in  der 
Rückleitung  auf  ein  Minimum. 

17.  Sichere  Schutzvorrichtungen  bei  Strafsenüber- 
gangen. 

An  einen  für  elektrischen  Vollbahnbetrieb  zu  ver- 
wendenden Stromabnehmer  müssen  folgende  Anforde- 
rungen gestellt  werden: 

1 . Eine  Entgleisung  des  Stromabnehmers  mufs  unter  j 
allen  Umständen  ausgeschlossen  sein. 

2.  Der  Stromabnehmer  darf  keine  andern  Weichenkon- 
struktionen als  gewöhnliche  Drahtwinkel  erfordern. 

3.  Er  mufs,  um  die  Zahl  der  Konstruktionsteile  der 


10.  Der  Stromabnehmer  mufs  in  jeder  zur  Fahrtrichtung 
senkrechten  Lage  verwendbar  sein,  d.  h.  sich  jeder 
Lage  der  Fahrdrahtleitung  selbsttätig  anpassen. 

1 1 . Der  Stromabnehmer  mufs  die  Änderung  der  Fahrt- 
richtung ohne  Lagenveränderung  zulassen. 

1 2.  Der  Stromabnehmer  mufs  allen  Änderungen  der 
Leitungs-Linienformen  (Kurven)  sicher,  willig,  stofs- 
frei und  ohne  Kontaktunterbrechung  folgen. 

Bei  der  Anwendung  von  einphasigem  Wechselstrom 
tritt  die  Schwierigkeit  nicht  auf,  die  bei  der  Anwendung 
von  Mehrphasenstrom  dnreh  die  gegenseitige  Isolierung 
der  zwei  oder  drei  Fahrdrähte  entsteht.  Bei  einphasigem 
Wechselstrom  besteht  die  Fahrdrahtleitung  aus  einem 
einzigen  Draht  oder  einer  Mehrzahl  nicht  voneinander 


Kie.  10.  LeitungsfUhrung  bei  Übergang  in  die  Station  oder  in  eine  Profileiocngung. 
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isolierter  Drähte,  die  lediglich  vom  Gleise  und  von  Erde,  1 
also  z.  B.  an  ihren  Unterstützungspunkten,  gemeinsam 
isoliert  werden  müssen.  Infolgedessen  erscheint  es  möglich, 
in  betriebssicherer  Weise  den  Strom  in  den  Fahrdrähten  i 
sehr  hoch,  z.  B.  bis  auf  1 5000  Volt  zu  spannen.  Damit  [ 
wird  nicht  nur  der  Zweck  grofser  Billigkeit  der  Anlage  : 
und  geringer  Arbeitsverluste  in  den  Kontaktleitungcn  I 
verfolgt,  sondern  insbesondere  auch  der  Zweck,  die 
Stromstärke  im  Interesse  der  Stromabnahme  vom  Fahr-  | 
draht  und  im  Interesse  geringer  induktiver  Verluste  in  der 
durch  eiserneSchicnen  gebildeten  Rückleitung  herabzusetzen. 

Zwischen  der  Lage  des  Fahrdrahtes,  der  Längs- 
bemessung des  Stromabnehmers,  der  Lage  der  Lagerung  l 
des  letzteren,  dem  Profil  des  F'ahrzeuges  und  dem  Licht- 
raumprofil  der  zu  befahrenden  Bahnstrecke  besteht  bei 
dem  von  der  Maschinenfabrik  Oerlikon  aufgestcllten 
System  eine  innige  geometrische  Beziehung,  so  dafs  die  i 
besondere  Anordnung  des  Fahrdrahtes,  des  Stromab-  j 
nehmers  und  seiner  Lagerung  am  Fahrzeug  gleichzeitig  ■ 
otwendig  sind,  um  eine  vollständige  Stromabnahme- 
anlage für  elektrische  F'ahrzeuge  auf  Bahnstrecken  mit 
Hindernissen  im  Profil  und  Abzweigungen  zu  schaffen. 

Der  neue  Stromabnehmer  ist  eine  gegen  den  Kon- 
taktdraht konvex  gekrümmte  leitende  Stange,  die  durch 
Federkraft  an  den  Fahrdraht  gedrückt  wird.  Diese  Rute  . 
ist  in  einer  zur  Fahrtrichtung  senkrecht  stehenden  Ebene 
drehbar  um  eine  Achse,  die  auf  dem  Fahrzeug  isoliert  1 
gelagert  ist.  Diese  Achse  ist  aufserdem  in  der  Höhe 
oder  Querrichtung  von  Hand  und  automatisch  einstellbar,  i 
Man  könnte  der  Rute  auch  eine  gerade  oder  flächenartige 
Form  geben,  doch  gehen  dadurch  die  weiter  unten  erör- 
terten Vorteile  verloren,  die  durch  die  Konvexität  ge- 
wonnen werden. 

F'ig.  9 zeigt  die  verschiedenen  Haupt-  und  Zwischen- 
lagen des  Stromabnehmers.  Bei  der  Lage  / wird  der  I 
Kontaktdraht  von  oben,  bei  der  Innenlage  V von  unten 
berührt.  Es  geht  aus  dieser  Figur  sofort  die  Möglich- 
keit hervor,  die  Vorteile  einer  Seitcnleitung  mit  jenen, 
die  der  Bügel  in  bezug  auf  die  Einfachheit  der  Luft- 
weichen bietet,  zu  vereinigen.  Es  läfst  sich  auch  leicht 
verstehen,  dafs  dieser  Stromabnehmer  je  nach  der  Lage 
des  Fall rdrahtes  die  verschiedenen  Stellungen  automatisch 
einnimmt.  Lage  / wird  für  offene  Streckenleitungen, 
Lage  V für  Stationsleitungen  mit  Weichen,  die  übrigen 
Zwischenlagern  I>ei  Übergang  von  der  offenen  Strecke  in 
die  Station  oder  eine  Profileincngung  und  umgekehrt  zur 
Wirkung  kommen.  Dieser  Übergang  ist  in  F'ig.  10  dar- 
gestellt. 

Eine  Prüfung  dieses  eigenartigen  Stromabnehmers 
ergibt:  Eine  Entgleisung  ist  ausgeschlossen,  weil  sich 
die  Rute  selbsttätig  jeder  Fallrdrahtlage  anpassen  kann. 
Durch  die  Lage  V werden  nur  Luftweichen  in  Form  von 
einfachen  Drahtwinkeln  nötig.  Die  seitliche  Anordnung 
der  I-'ahrdrahtleitung  ist  durch  Lage  / möglich.  Die 
konvexe  Rutenform  macht  ein  Erfassen  der  F'ahrdraht- 
leitung  durch  den  Stromabnehmer  unmöglich.  Die 
Elastizität  der  Rute  sowie  ihre  geringe  Masse,  die  kaum  ein 
Drittel  jener  eines  Bügels  beträgt,  bewirken,  dafs  die  gegen 
die  1 .citung  geführten  Schläge  beim  Passieren  der  Isolatoren 
ganz  unbedeutende  sind  und  eine  Abnutzung  der  Fahr- 
drahtleitung nicht  .stattfindet.  Die  Rute  ist  leicht  aus- 
wechselbar, besitzt  eine  leicht  bestimmbare  Form,  eignet 
sich  daher  als  Normalelement.  Die  Federkraft  in  Ver- 
bindung mit  der  Konvexität  sichern  einen  stetigen  Kon- 
takt und  ein  williges  Folgen  bei  allen  Richtungs-  und 
Lagenänderuiigen  des  Fahrdrahtes.  Die  Fahrtrichtung 
kann  geändert  werden,  ohne  die  Lage  der  Rute  zu  ändern. 

Fortsetzung  folgt. 


Abschlüsse  für  die  Plattformen  von 
geschlossenen  und  die  Seiten  von 
offenen  Straßenbahnwagen. 

Von  M.  Kosch,  Ingenieur. 

Nächst  den  Schutzvorrichtungen  gegen  Überfahren 
sind  die  Einrichtungen,  die  die  Plattformen  narh  aufsen 
hin  absclilicfsen  und  dazu  bestimmt  sind,  die  den  Wagen 
benutzenden  Personen  gegen  Unfälle  zu  schützen,  oder 
aber  «len  Zu-  un«l  Abgang  «ler  Fahrgäste  so  zu  regeln, 
dafs  «ler  Wagen  nur  an  bestimmten  Stellen  bzw.  von 
bestimmten  Seiten  her  betreten  oder  verlassen  werden 
kann,  seit  jeher  ein  Schmerzenskind  tles  Strafscnbnhn- 
betricbes  gewesen.  Wer  den  Verkehr  einer  Grofsstadt 
kennt  und  selbst  in  der  I-age  gewesen  ist,  sich 
zwischen  Droschken,  Omnibussen,  Geschäfts-  und  Last- 
fuhrwerken, Radfahrern,  Automobilen  un«l  Strafsenbahn- 
wagen  hindurchwindcn  zu  müssen,  wird  zugeben,  dafs  es 
auch  oft  für  einen  geschickten  Menschen  schwer  ist,  einen 
Strafsenbahnwagen  zu  betreten  oder  zu  verlassen.  Wer 
anderseits  beobachten  konnte,  wie  Personen,  um  wenige 
Minuten  Zeit  zu  ersparen,  tollkühn  ihr  Leben  aufs  Spiel 
setzten,  wird  eingestehen,  «lafs  es  nicht  so  leicht  ist,  «lie 
für  den  Betrieb  passendste  Vorrichtung  für  «len  Abschlufs 
des  Wagens  zu  finden,  und  dafs  hier  «hirch  ein  Zuviel 
an  Vorsichtsmafsregeln  leicht  mehr  Schaden  als  Nutzen 
bereitet  werden  kann.  Die  Selbsterziehung  «les  Publi- 
kums kann  viel  zur  Verhütung  von  Unglücksfallcn  bei- 
tragen, hat  aber  eine  Grenze,  und  mag  «ler  Unglücksfall 
nun  einen  vorsichtigen  oder  einen  waghalsigen  Menschen 
betreffen,  bedauerlich  an  sich  bleibt  er  immer  und  trägt 
indirekt  dazu  bei.  eine  Abneigung  gegen  die  nützliche 
Einrichtung  «ler  Strafsenbahnen  zu  erzeugen. 

Eine  einigermafsen  erschöpfende  Darstellung  der 
gebräuchlichen  oder  vorgeschlagenen  Vorrichtungen  kann 
nicht  durch  Besprechung  der  bei  den  verschiedenen 
Strafsenbahnen  in  Gebrauch  befindlichen  Bauarten  allein 
erfolgen,  da  diese  im  allgemeinen  wenig  voneinander 
abweichen.  Um  hier  einen  Überblick  zu  gewinnen,  ist 
es  erforderlich,  auch  die  deutschen  und  die  ausländischen 
Patentschriften  zu  benutzen.  Es  kann  sich  dabei  im  all- 
gemeinen nicht  um  die  Besprechung  von  unwesentlichen 
konstruktiven  Einzelheiten  handeln,  sondern  die  Vor- 
richtungen sind  ihrem  Wesen  nach  zu  betrachten. 

Wie  schon  oben  angedeutet  wurde,  kann  der  Zu- 
und  Abgang  zum  Strafsenbahnwagen  auf  zweierlei  Weise 
geregelt  werden,  entweder  indem  «lie  Öffnungen  der  Seite, 
an  tier  aufgestiegen  wird,  offen  und  nur  «lie  übrigen  Zu- 
gänge geschlossen  sind,  «Hier  indem  sämtliche  Zugänge 
während  der  Fahrt  geschlossen  gehalten  werden.  Im 
ersten  Falle  begegnet  der  Zu-  und  Abgang  keinerlei 
Schwierigkeiten,  bringt  allerdings  «lie  meisten  Gefahren 
mit  sich,  da  das  Auf-  und  Abspringen  des  Fahrgastes 
vom  Schaffner,  wenn  er  beschäftigt  ist,  nicht  verhindert 
werden  kann.  Im  zweiten  Fall  kann  «lie  Freigabe  der 
Perrons  in  die  Hand  des  Schaffners  o«ler  Wagenführers 
gelegt  werden,  und  der  Verkehr  wird  sich  nicht  so  glatt 
wie  vorher  abwickcln,  da  das  Öffnen  «ler  Tür  Zeit  kostet. 
Von  der  Bauart  der  Vorrichtung  wird  es  abhängen,  ob 
diese  Zeit  grofs  oder  klein  ist. 

Wird  eine  Seite  des  Wagens  immer  geöffnet  ge- 
halten. so  können  «lic  Türen  entweder  versetzbar  oder 
fest  am  Wagen  angebracht  werden.  Ist  der  Zugang  zu 
beiden  Plattformen  vorgesehen,  so  sind  also  im  ersten 
Fall  nur  zwei  Türen  erforderlich,  die  nach  Bedarf  auf  der 
einen  oder  anderen  Seite  angebracht  werden,  lin  anderen 
Fall  mufs  jede  Plattform  zwei  Türen  erhalten.  Je  nach 
der  Betriebsart  bleiben  dann  «lie  Türen  einer  Seite 
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während  der  Fahrt  überhaupt  offen,  oder  sie  werden  beim 
Halten  des  Wagens  geöffnet  und  vor  dem  Anfahren  ge- 
schlossen. Die  fest  an  der  Plattform  angebrachten  Türen 
müssen,  damit  sie  die  Öffnung  freigeben  können , als 
Ganzes  bewegbar  sein  oder  ihre  Form  verändern  können. 
Hiernach  sind  die  Türen 

a)  in  wagcrechter  Ebene  drehbar, 

b)  » » » verschiebbar, 

cj  * senkrechter  * drehbar, 

d)  » » * verschiebbar, 

c)  auf  einer  Kurve  bewegbar. 

Abnehmbare  Türen. 

Die  einfachste  Form  der  Plattformtür  ist  die  umsetz- 
bare, wie  sie  in  Fig.  1 1 dargestcllt  ist.  Sie  besteht  ent- 
weder aus  Blech,  das  am  Rande  durch  Flacheisen  ver- 
steift ist  oder  aus  Flach-  oder  YVinkcIciscnstäben,  die  in 
gefälliger  Weise  verbunden  sind.  Die  Tür  ist  oben  mit 
einer  Handleiste  a versehen  und  wird  mittels  an  den 
Seiten  angebrachter  Haken  in  am  Plattformblech  be- 
festigte Ösen  eingehakt.  Am  unteren  I-'.ndc  greift  auch 


wohl,  wie  in  Fig.  1 1 dargestellt,  ein  Flachciscn  durch 
einen  Schlitz  im  Auftritt  hindurch.  Die  Tür  wird  jetzt 
so  stark  gemacht,  dafs  sich  der  Fahrgast  an  sic  anlehnen 
kann,  während  er  dies  bei  den  Türen,  wie  sic  noch  an 
den  Pferdebahnwagen  vorhanden  waren,  nicht  durfte, 
wodurch  ein  Platz  auf  der  Plattform  verloren  ging.  Diese 
versetzbaren  Türen  finden  sich  gewöhnlich  nur  für  An- 
hängewagen, vereinzelt  kommen  sie  auch  für  Motor- 
wagen vor. 

Neuerdings  finden  allgemein  die  an  der  Plattform 
fest  angebrachten  Türen  Anwendung. 

a)  Tür  wagerecht  drehbar. 

Die  wagerccht  drehbare  Tür  hat  eine  oder  zwei 
senkrechte  Drehachsen,  je  nachdem  sic  ein-  oder  zwei- 


Fig.  II.  ZwcillUgligc  HatUonntur.  Fig.  13. 


flüglig  ausgeführt  ist.  Die  cinflüglige  Tür  ist  für  Strafscn- 
bahnwagen  nicht  in  Gebrauch,  da  sie  beim  Öffnen,  be- 
sonders bei  grofsem  Andrang,  hinderlich  ist.  Sie  findet 
sich  höchstens  bei  Überlandbahnen.  Die  zwciflüglige  Tür 
(Fig.  12  und  13)  ist  schon  bequemer,  erschwert  jedoch 
ebenfalls  «len  Zugang  der  seitlich  vom  Trittbrett  stehenden 
Personen. 

b)  Tür  wagerecht  verschiebbar. 

Es  lag  nahe,  für  die  Formgebung  der  Plattformtiircn 
die  bekannte  Nürnberger  Schere  zu  verwenden.  Diese 
Art  Türen  (Fig.  14)  sind  bei  Strnfscnbahnen  sehr 


Mg.  14.  Wngerccht  vcrschlicf«l>are  Tor, 

viel  in  Anwendung.  Gewöhnlich  ist  für  die  Stäbe  cin- 
I faches  Bandeisen  genommen;  da  solche  Türen  aber 
j senkrecht  zu  ihrer  Mache  gegen  Durchbiegen  wenig 
widerstandsfähig  sind,  so  werden  statt  der  Bandeisen 
1 auch  profilierte  Kiscn  verwendet.  Bei  der  in  «ler 
Fig.  14  dargcstcllten  Bauart  sind  beispielsweise  U-fönnige 
j Eisenstäbe  benutzt,  bei  denen  der  Steg  des  U-Kisens 
; über  die  Schenkel  hinaus  verlängert  ist.  Diese  Kisetl 
werden  zu  zweien  abwechselnd  mit  ihren  Aufsen-  und 
Innenseiten  aneinander  gelegt,  wie  die  Fig.  14  zeigt-  Den 
wunden  Punkt  der  Konstruktion  bilden  die  Nietköpfe, 
die  bei  starkem  Durehbiegen  der  Tür  leicht  abgeschert 
o«ler  zum  mindesten  so  gequetscht  werden,  dafs  die 
Tür  wacklig  wird.  Bei  Anbringung  des  Gitterwerkes 
] derartiger  Türen  an  «ler  Wagenwanil  bzw.  an  der  senk- 
rechten Kmlleistc  b kann  immer  nur  ein  Stab  «lurch 
j einen  festen  Drehbolzen  an  die  genannten  Teile  an- 
geschlossen werden,  da  bei  der  Bewegung  der  Tür  die 
j Zapfen  ihre  Entfernung  ändern.  Die  übrigen  Zapfen  c 
müssen  daher  in  einer  senkrechten  Führung  gleiten 
können  und  sind  meist  zur  Verminderung  der  Reibung 
mit  kleinen  Rollen  versehen.  Als  Führung  werden  ge- 
wöhnlich zwei  mit  den  Schenkeln  gegeneinander  gekehrte 
[ U-Hiscn  benutzt.  Wenn  der  Fahrgast  beim  Durchfahren 
| von  Kurven  gegen  die  Tür  gcschleuilcri  wird,  so  bieten 
j derartige  Türen  gegen  Durchbiegen  und  Brechen  aber 
eigentlich  zu  wenig  Sicherheit.  Fis  ist  daher  zweckmälsig, 
über  «ler  nach  Art  einer  Nürnberger  Schere  gebildeten 
Ciittertür  noch  eine  besondere  Leiste  aus  Holz  anzu- 
bringen, die  zwecks  Freilegung  der  Öffnung  entfernt 
wertlen  kann. 

)>• 
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Als  Beispiel  für  eine  derartige  Anordnung  möge 
der  in  den  Fig.  15  bis  19  dargestellte  Platt  formabschlufs 
dienen,  der  bei  den  Wagen  der  Westlichen  Berliner  Vor- 
ortbahnen eingeführt  ist.  Die  Endpunkte  der  äufsersten, 
obersten  Stäbe  sind  an  je  zwei  U-förmigen Winkelcisen  a 
befestigt,  die  als  Führung  der  übrigen  auf  der  rechten 
und  linken  Seite  gelegenen  Gelenke  liegen;  cs  sind  dies 
auf  jeder  Seite  zwei  Gelenkpunkte  und  ein  freies  Stab- 
ende. Die  Gelenkzapfen  sind  mit  kleinen  Röllchen  c 
versehen  (Fig.  18).  Die  nach  dem  vertieren  Ende  der 


wenigen  Sekunden.  Die  Figuren  20  und  21  stellen  eine 
zusammenschicbbare  Gittertür  dar,  bei  der  die  obere 
Leiste  mit  den  Gitterstäben  vereinigt  ist  und  mit  diesen 
zusammengelcgt  wird.  Die  Tür  ist  ebenfalls  nach  Art 
einer  Nürnberger  Schere  gebaut,  jedoch  abweichend  von 
der  gewöhnlichen  Form.  Während  sonst  die  Stäbe  in 
den  Gclenkpunktcn  nur  drehbar  sind,  sind  sie  in  diesem 
Falle  drehbar  und  verschiebbar  dadurch,  dafs  die  sich 
kreuzenden  Stangen  d und  f mittels  Schlitzführungen 
untereinander  verbunden  sind.  Dies  ist  erforderlich. 


1%  15. 


Ki«.  18. 

Haliformvcrsclilufs  der  Weltlichen  Berliner  Vorortbahnen. 


I'ig.  19. 


Plattform  zu  liegenden  Führungswinkel  <1  tragen  oben 
und  unten  einen  senkrechten  Zapfen  d,  um  den  sie  sich 
drehen  können.  Nach  dem  Zusatnmenschieben  kann 
daher  die  Tür  nach  innen  gedreht  werden,  so  dafs  sie 
den  Zugang  nicht  versperrt.  Zur  Feststellung  der  Tür 
dient  ein  senkrechter  Riegel  c (Fig.  1 7),  dessen  Führung  b 
an  den  senkrechten  Führungswinkeln  a am  freien  Ende 
der  Tür  befestigt  ist.  Ein  Querstift  dient  zum  Bewegen 
des  Riegels,  der  in  ein  an  tlcr  Stange  g der  Plattform 
befestigtes  Auge  f (in  Fig.  1 7 angedeutet)  cingcschobcn 
wird.  Aufscrdem  wird  die  Tür  noch  mit  der  Stange 
durch  einen  am  freien  Ende  der  ersteren  liefcstigten 
Riemen  U (Fig.  1 5)  verbunden.  Über  der  Tür  ist  eine  Leiste/ 
aus  Holz  angeordnet,  die  mit  den  vorderen  Winkclstäbcn  a 
durch  Gelenkstäbe  k und  / (Fig.  19)  und  durch  einen 
wagerechten  Bolzen  nt  verbunden  ist,  so  dafs  sich  die 
Leiste  i um  die  Gelenkzapfen  in  wagcrechtcr  und  um 
den  Zapfen  m in  senkrechter  Ebene  drehen  kann.  Das 
die  Leiste  i tragende  Flacheiscn  o (Fig.  1 5)  ist  an  dem 
den  Gelenkstangen  k und  / entgegengesetzten  Ende  mit 
einer  Nase  r versehen,  die  in  der  Schlufsstcllung  der 
Leiste  1 in  einen  an  der  Stange  g befestigten  Haken  s 
(Fig.  l6)  eingelegt  wird.  Den  Abschlufs  der  Hakcn- 
ölfnung  nach  oben  bildet  ein  Drehriegel  /.  Soll  die 
Tür  geöffnet  werden,  so  ist  zuerst  die  Leiste  i zu  ent- 
fernen. Die  SjKirre  / wird  beiseite  gedreht  und  die 
Nase  r ausgehoben,  worauf  die  Leiste  / senkrecht  neben 
den  auf  der  Plattform  befindlichen  Verschlag,  der  die 
Schaltapparate  u.  dgl.  enthält,  gestellt  wird.  Dann  wird 
die  Tür  zusammengeschoben,  um  ungefähr  1300  nach 
innen  gedreht  und  ev.  festgelegt.  Das  Bewegen  der 
ganzen  Vorrichtung  beansprucht  nur  eine  Zeit  von 


damit  die  Tür  zusammengelcgt  werden  kann,  weil  die 
Endpunkte  der  Stangen  nicht  in  senkrechter  Richtung 
beweglich  sind,  vielmehr  auf  einer  Seite  mit  um  die 
Plattformstangc  t gelegten  Ringen  gelenkig  verbunden 
I und  auf  der  anderen  Seite  an  eine  im  Querschnitt  halb- 
j ringförmige  Stange  in  angelenkt  sind.  Die  Stangen  d 


und  f sind  ferner  untereinander  je  durch  ein  Querstück 
i g und  r vereinigt,  an  welche  Querstücke  die  Stangen 
gelenkig  angeschlossen  sind.  Das  Querstück  g tragt 
j eine  senkrechte  Stange,  die  durch  «las  Querstück  r hin- 
durchgeht. Wird  daher  «iie  Tür  zusammengelegt  da- 
durch, «lafs  «lie  senkrechte  Stange  m der  Säule  / ge- 
nähert wird,  so  gehen  die  Stäbe  d und  f aus  «1er 
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schrägen  Lage  in  eine  annähernd  senkrechte  Stellung 
über  (Fig.  2 t),  wobei  das  Querstück  r nach  oben  ge- 
schoben wird.  Der  an  den  Stangen  f angebrachte 
Zapfen  t verschiebt  sich  hierbei  in  dem  Schlitz  v der 
Stangen  d nach  oben,  ln  der  Schlufsstellung  der  Tür 
legt  sich  die  halbringfönnige  Stange  am  freien  linde  der 
Tür  gegen  die  Plattformsäule  s,  wobei  die  Sicherheit 
gegen  Lösen  noch  durch  konische  Zapfen  k an  der 
Stange  »i,  die  sich  in  entsprechende  Aussparungen  der 
Säule  i legen,  erhöht  wird.  Dennoch  würde  die  Tür 
sich  Zusammenlegen  können,  wenn  nicht  noch  ein  Mittel 
vorgesehen  wäre,  «las  sie  im  gespreizten  Zustand  erhält. 
Hierzu  wird  die  Leiste  verwendet,  die  das  ringförmige 
Widerlager  h mit  dem  oberen  linde  tlcr  Stange  m ver- 
bindet. Die  Leiste  besteht  aus  zwei  symmetrisch  zu 
einem  mittleren  ringförmigen  Teil  c liegenden  Stangen 
a und  b,  die  einerseits  mit  der  Stange  tu  bzw.  «lern 
Widerlager  //,  anderseits  mit  dem  Mittelteil  c gelenkig 
verbunden  sind.  Der  King  c sitzt  wie  die  Querstücke 
g und  r auf  der  Stange  p und  ist  auf  ihr  verschiebbar. 
Befindet  sich  die  Leiste  in  der  gestreckten,  wagcrechten 
Lage,  so  wird  sie  an  der  Bewegung  nach  oben  durch 
einen  Bund  x der  Stange  p gehindert,  gegen  den  sich  der 
King  c legt,  während  «1er  letztere  von  unten  durch  eine 
lösbare  Sperrvorrichtung  gestützt  wird.  Die  I .eiste 
a b c hält  daher  die  Tür  in  der  Schlufsstellung.  Wir«! 
die  Sjjerrvorrichtung  gelöst,  so  kann  der  King  c nach 
unten  geschoben  werden,  wobei  sich  die  Tür  zusammen- 
legt. Die  auf  «1er  Plattformstangc  t drehbaren  Kingc  h 
sind  an  ihrem  oberen  Kande  auf  der  Hälfte  ihres  Um- 
fangt» abgesetzt.  Die  dadurch  entstehenden  Anschläge 
legen  sich  in  der  Offen-  und  Schlufsstellung  der  Tür 
gegen  Stifte  y an  «ler  Plattformstangc  t.  Hicr«lurch 
wird  die  Stellung  der  Tür  begrenzt,  so  dals  sic  sich  in 
«ler  Schlufsstellung  (Fig.  20)  nicht  weiter  nach  aufsen 
un«l  nur  um  i8o°  nach  innen  drehen  kann.  In  letzterem 
Falle  liegt  sie  «lann  zwischen  Säule  t und  Wagenstirn- 
wan«! un«i  beengt  den  Zugang  zur  Plattform  nicht. 

Die  An«>rdnung  von  besomieren  Leisten  über  der 
Gittertür  wird  noch  dadurch  vermieden , dafs  kräftige 
wagerechte  Stangen  bzw.  Kohrc  verwendet  werden, 
«lie  in  ihrer  Längsachse  verschiebbar  angeordnet  sin«!, 
ln  «len  Fig.  22  und  23  sind  zwei  derartige  Ausfüh- 
rungsformen dargcstcllt.  Bei  der  ersteren  sind  zwei 


wagerechte ' Stangen  in  Höhe  der  Oberkante  und  der 
Mitte  «ler  Tür  vorhanden,  «lie  in  an  «ler  Scitcnwand  des 
Wagens  angeordneten  Rohren  g verschiebbar  sind.  An 
der  Plattformstangc  h und  an  der  die  äufseren  Enden 
«ler  Stangen  a und  b verbindenden  Stange  f sind  dann 
Rohre  c befestigt,  in  denen  Stangen  d verschiebbar  sind, 
die  ihrerseits  an  einen  auf  die  wagcrechte  Stange  l auf- 
geschobenen Ring  i angelenkt  sind.  Sinti  die  wagercchten 


Stangen  <1  und  b aus  den  Rohren  soweit  herausgezogen, 
«lafs  «lie  Stange  / sich  gegen  «las  Plattformblech  legt,  so 
bilden  die  Rohre  c in  Verbindung  mit  «len  Stangen  d 
Diagonalen  «ler  rechteckigen  Tür.  Soll  «lie  Öffnung  frei- 
gelegt werden,  so  wird  die  Tür  verschoben.  Die  Stangen 
a treten  dann  weiter  in  die  Rohre  g ein,  und  die  Dia- 
gonalen verkürzen  sich.  Bei  «ler  Bewegung  der  Stange  b 
schlägt  schliefslich  der  Ring,  «ler  sich  gegen  einen  Bund 
dieser  Stange  legt,  gegen  die  Stange  h.  Die  Stange  b 
schiebt  sich  dann  weiter  durch  den  Ring  / hindurch,  und 
die  Diagonalen  legen  sich  vollständig  zusammen, 
wobei  sich  die  Stangen  d in  die  Rohre  c einschieben. 
Wir«l  «lie  Tür  in  die  Schlufslage  überführt,  so  strecken 
sich  die  nach  vorn  gelegenen  Diagonalcnhälftcn  zuerst, 
und  dann  folgen  die  hinteren,  wenn  der  Bund  der 
Stange  b die  Hülse  i mitnimmt.  In  der  Schlufsstellung 
ist  zum  Festhalten  der  Tür  eine  Sperrvorrichtung  er- 
forderlich. Bei  «ler  Bauart  nach  Fig.  23  sind  ebenfalls 


wagerecht  verschiebbare,  tlurch  senkrechte  ebenfalls  ver- 
schiebbare Stangen  c verbundene  Stangen  a und  b vor- 
handen. Nur  die  äul’sere  senkrechte  Stange  / ist  fest  mit 
den  wagerechten  Stangen  a und  b verbunden.  Wiril 
die  Tür  geöffnet,  so  werden  die  senkrechten  Stäbe  zu- 
sammengeschoben, wobei  sich  die  neben  «ler  Stirnwand 
des  Wagens  liegende  Stange  gegen  diese  Wand  legt. 
Soll  die  Tür  geschlossen  werden,  so  werden  die  wage- 
rechten Stangen  mit  der  senkrechten  / wieder  vor- 
gezogen ; die  dieser  zunächst  liegende  verschiebbare 
Stange  h wird  tlurch  auf  den  Stangen  a und  b an- 
gebrachte Stifte  g mitgenommen.  Damit  nun  die  anderen 
senkrechten  Stangen  ebenfalls  wieder  vorbewegt  werden, 
und  zwar  so,  dafs  sie  gleichen  Abstan«!  untereinander 
haben,  sind  sie  mit  «ler  Stange  h «iurch  schragliegende 
Stäbe  d zickzackförmig  verbunden,  und  zwar  so,  dafs  das 
eine  Ende  der  Stäbe  d mit  einer  Stange  <•  nur  drehbar, 
mit  der  anderen  aber  drehbar  und  verschiebbar  ver- 
bunden ist.  Die  letztere  Doppelbewegung  wird  dadurch 
erreicht,  dafs  die  abwechselnd  aufeinander  folgenilen 
Zapfen  zweier  Stäbe  sich  in  Schlitzen  der  senkrechten 
Stangen  c verschieben.  Die  Stangen  c erhalten  datier 
ebenfalls  abwechselnd  Schlitzführungen,  deren  Länge  so 
bemessen  ist,  dafs,  wenn  «iic  Zapfen  an  das  Entle  der 
Schlitze  gekommen  sind,  immer  zwei  Stangen  mit- 
genommen werden.  (Fortsetzung  folgt.) 

Kleine  Nachrichten. 

Neue  Projekte  und  Aufträge  für  Bahnen. 

Ein  bedeutsamer  Fortschritt  auf  dem  Gebiete  der  elektrischen 
Zugförderung  für  Vollbahnen  hat  »sch  soeben  in  Amerika  vollzogen. 
Wie  da*  Street  Kailway  Journal  vom  2X.  November  I9<>vi  berichtet, 
hat  die  New  Yorker  Zentralbahn  sich  endgültig  entschlossen,  den  elektri- 
schen Betrieb  auf  ihren  von  New  York  ausgehenden  Vorortstrecken 
einr.ufilhren.  Die  Grunde  für  die  Umwandlung  de**  Betriebes  liegen 
einmal  in  den  bekannten  rnzutrSglichkeiten.  die  »ich  durch  den  Betrieb 
mit  Pampflokomotiven  in  dem  Tunnel  unter  der  4.  Avenue  ergehen 
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haben,  ferner  aber  auch  in  dem  mittelbaren  Wettbewerb,  der  durch 
den  elektrischen  Betrieb  der  Manhattanhochbahn,  der  demnächst  xu 
eröffnenden  Untergrundbahn  und  der  an  sie  anschlicfsendco.  geplanten 
Vorortlinie  nach  Pootchcster  gegeben  i»t  bxw.  xu  erwarten  .\teht. 

Auf  der  »Hudson  Division«  (Uauptlinic  nach  Albany)  *>11  der 
elektrische  Betrieb  bi*  Crotoit  Landing,  55  km,  geführt  werden,  auf 
der  »dar lein  Division«  bis  White  Hains,  36  km.  Ha  sollen  alle  Per* 
xonenzöge,  also  auch  die  Fcrnzüge.  elektrisch  betrieben  werden.  Zu- 
nächst ist  der  General  Electric  Co.,  zusammen  mit  den  American  la>co- 
motive  Works,  Abteilung  Schenectady,  die  Lieferung  von  30  Gleich- 
stromlokomotiven übertragen  worden  mit  folgenden  lomiungszahlen : 
Normalleistung  2200  PS.  zu  beförderndes  Zuggewicht  450  t hei  90  km 
Geschwindigkeit.  Gesamtgewicht  einer  Lokomotive  76  t,  Rcibungv- 
gewicht  bl  t (vermutlich  also  vier  Treibachsen,  zwei  Laufachsen). 
Motoren  unmittelbar  auf  den  Achsen.  Anwendung  der  Zugsteuemng, 
um  Züge  mit  mehreren  Jxikoniotivcti  befördern  zu  können.  Zur  Er- 
zeugung der  erforderlichen  elektrischen  Arbeit  sollen  zwei  Kraftwerke 
dienen,  deren  eine*  innerhalb  der  Stadt  am  Hartem  Pb.  bei  dessen 
Einmündung  in  den  East  River,  da*  andere  am  Hudson  zwischen 

24  und  40  km  erbaut  werden  soll.  Drehstrom  mit  einem  Puls  von 

25  und  einer  Spannung  von  1 1 000  Volt  wird  erzeugt  werden.  Als 
Maschinen  sollen  stehende,  vierstufige  Turbinen.  System  Cnrtis  zur 
Anwendung  kommen.  Acht  Maschinensätze  zu  je  5000  KW  Leistung 
sind  ebenfalls  bei  der  General  Electnc  Co.  in  Auftrag  gegeben. 

Als  Bauzeit  sind  fünf  Jahre  vorgesehen.  Da  der  New  Yorker 
Bahnhof  und  die  Tunnelstrecke  von  der  New  Yorker,  New  Haven-  und 
Hartford -Eisenhahngesellschaft  mitbenutzt  wird,  wird  auch  diese  Ge- 
sellschaft (die  vom  Wettbewerb  der  Vorortlinie  nach  Pootcheetcr  un- 
mittelbar betroffen  wird)  zum  elektrischen  Betrieb  Ubergehen. 

Soweit  unsere  Quellen.  Es  ist  nicht  anzuochmcn,  dafs  fUr  die 
VurortxUge,  die  auf  den  beiden  Strecken  schon  jetzt  in  Abständen 
bis  zu  10  Minuten  herab  verkehren,  hei  den  geringen  mittleren  Station»- 
abständen  (3,6  bzw.  i,8  km)  ein  Betrieb  mit  elektrischen  Lokomo- 
tiven eingerichtet  werden  wird.  Dann  aber  ist  auch  nicht  anxunehracn, 
dafs  die  am  Endpunkt  der  3.  Avcnuclinie  der  Mauhattanhochbahn  be- 
ginnende »Putnam  Division«,  auf  der  Vorortzuge  bis  Pocantaco  Hills, 

37  km.  verkehren,  mit  ihrer  5 km  langen  Abzweigung  uro  Van  Coot- 
landt  nach  Youkirs»  von  der  Einführung  des  elektrischen  Betriebe»  aus- 
geschlossen sein  soll.  Im  Gegenteil  mag  der  Wunsch,  die  Zuge  dieser 
Linie  auf  der  Hochbahn  weiter  ins  Stadtinnere  laufen  zu  lassen,  mit- 
bestimmend gewesen  sein  für  die  Wahl  des  *=—  doch  heutzutage  auch 
für  Amerika  nicht  mehr  so  selbstverständlichen  — Gleichstromantriebcs. 

Im  Zusammenhänge  mit  der  Einführung  des  elektrischen  Betriebes 
plant  man  übrigens  auch  einen  Umbau  des  New  Yorker  Endbnhnhofes 
unter  Tfefeftfgnng  der  Gleise,  wobei  auch  die  Möglichkeit  einer 
etwaigen  künftigen  Glei.sverbindung  mit  den  Durchgnngxgtcisen  der 
Untergrundbahn  offen  gelassen  werden  soll. 

Die  Projekte  für  den  elektrischen  Betrieb  sind  unter  der  Ober*  J 
Icitung  des  5.  Vizepräsidenten  der  Bahn.  Herrn  W.  J.  Wilgus  (Bau- 
ingenieur). ausgearheitet  worden,  eines  der  wenigen  technischen  Eisen- 
bahnpräsidenten in  den  Vereinigten  Staaten.  Sf. 

Auf  der  elektrischen  Bahnlinie  Wiesbaden— Main*  wurde  mit 
der  G leiste  gong  des  norinalspurigen  eisernen  Oberbaues  begonnen.  Auch 
die  Herstellung  der  Tclcgraphenleitungen  für  die  neue  Bahnstrecke 
Wiesbaden — Mainz — Biscbofsheim  ist  in  Angriff  genommen. 

Für  die  Anlage  einer  gleislosen  Bahn  nach  dem  System 
Schiemann  zur  Erschließung  de»  Etclufeldc*  in  verkelirstcchnischer 
Beziehung  sind  auf  Anregung  de*  preufsiseben  Ministen  der  öffent- 
lichen Arbeiten  Vorarbeiten  begonnen  worden. 

Bei  dem  Projekt  der  elektrischen  Bahn  Altrahlstedt -Volksdorf 
ist  insofern  ein  Fortschritt  zu  verzeichnen,  als  der  Konzession  »vertrag 
der  IDmhurger  Kinanzdcputation  und  der  Firma  Gebr.  Körting  unter- 
zeichnet worden  ist.  Die  Firma  Lenz  fe  Ko.  hat  den  Bau  der  Strecke 
übernommen. 

Bonn,  4.  Dez.  Itic  Stadtverordnetenversammlung  wählte  eine  Kom- 
mission. die  mit  der  Rheinisch- Westfälischen  Bahngescll- 
achaft  wegen  Erwerb  der  hiesigen  Pferde-  und  elektrischen 
Strafsenhahn  von  seiten  der  Stadt  verhandeln  soll. 

Siegen  (Westf.).  Mit  dem  Bau  der  elektrischen  Klein- 
balm Siegen — Geisweid  soll  in  diesem  Frühjahre  voigcgangen 
werden, 

Schweiz.  Dem  Aktionskomitee  für  eine  elektrische 
Strafsen  bahn  Ac&ch  — Kein  ach  — Ruchfeld  (Basel) 
wurde  die  Konzession  für  den  Bau  und  Betrieb  einer  elek- 
trischen Strafscnbahn  von  Acsch  über  Rcinach  nach  Ruchfcld 
(Basel;  zu  Händen  einer  zu  bildenden  Aktiengesellschaft  erteilt. 

Die  projektierte  Straßenbahn  wird  in  ähnlicher  Weise  ge- 
baut und  betrieben  werden  wie  die  Birscckbnhn.  Der  An- 
schluß an  letztere  findet  in  Ruchfcld  statt.  Die  totale  länge 
beträgt  8,4  km,  der  Kosten  Voranschlag  Frs.  462000.  llg. 

Neuprojektierte  elektrische  Bahnen  in  Grofsbritan- 
nien.  Vom  Board  of  Trade  ist  der  Bau  einer  elcktritchcn 
Eisenbahn  in  der  Grafschaft  Southampton  von  Totton  nach  Fawlrv  ge- 
nehmigt worden. 


Da»  Donegal  County  Council  hat  seine  Zustimmung  zum  Bau  einer 
elektrischen  Strafsenhahn  von  Ivondondeiry  nach  Movüle  gcgelien. 

Der  Bau  einer  elektrischen  Straßenbahn  in  Dar  Bord  mit  einem 
GettmtkosttawfvaiMte  von  4‘  90713  bildet  den  Gegenstand  von  Er- 
wägungen. (The  Electricol  Engineer.) 

Elektrische  Anlagen  in  Peru,  (n  den  letzten  Jahren  hat  Peru 
eine  erhebliche  Anzahl  elektrischer  Kraft-  und  Beleuchtungsanlagen 
erhallen.  Lima  hat  jetzt  elektrische  Beleuchtung  und  in  vielen  der 
dortigen  gewerblichen  Anlagen  werden  die  Maschinen  durch  Elektri- 
zität betrieben.  Eine  Anzahl  von  Städten  im  Innern  de*  Landes  erfreut 
sich  ebenfalls  der  Vorzüge  elektrischer  Beleuchtung.  Neuerdings  haben 
sich  in  Lima  zwei  Gesellschaften  gebildet  zum  Bau  von 
elektrischen  Straßenbahnen  mit  Oberleitung.  Die  eine  ist  die  Gompania 
Anöninm  Tran  via  Kledrico  de  Lima  y Cliomllos.  Diese  Gesellschaft 
beabsichtigt  den  Bau  einer  Straßenbahn  von  Lima  nach  Chorrilloa  über 
Miratlorcs  und  Barranoo.  Die  Entfernung  beträgt  im  ganzen  ungefähr 
14  km.  Die  Linie  soll  zweigleisig  angelegt  werden  und  die  Wagen 
sollen  alle  10  Minuten  verkehren.  Das  Kapital  der  Gesellschaft  beträgt 
£ 80000  und  ist  eingeteilt  in  Aktien  von  je  £ i.  Die  andere  Gcsell- 
•vcltaft  nennt  sich  Ferrocarril  Klcctrico  de  IJma  y Callao.  Sic  will  elwn- 
falb  durch  eine  zweigleisige  Bahn  Lima  mit  Gnllao  verbinden.  Die 
Entfernung  z arischen  beiden  Orten  beträgt  13,7  km.  Die  Gesellschaft 
beabsichtigt  außerdem  auch  Stmfsenbahnen  in  der  Stadt  Callao  zu 
hauen.  Das  Kapital  dieser  Gesellschaft  betragt  £ 100000.  Die  Bahn 
soll  sowohl  dem  Personen-  als  auch  dem  Güterverkehr  dienen.  Die 
Personenzüge  vollen  ebenso  wie  diejenigen  der  anderen  Gesellschaft 
alle  IO  Minuten  fahren.  Die  Regierung  bewilligt  beiden  Gesellschaften 
ein  Privilegium  für  60  Jahre.  Die  beiden  Gesellschaften  sollen  frei  von 
allrn  Abgaben  sein  und  dürfen  auf  die  Dauer  von  zwei  Jahren  alle* 
zuui  eigenen  Gebrauch  bestimmte  Material  zollfrei  cinfuhrcn.  Nach  Ab- 
lauf der  66  Jahre  gehen  die  Bahnen  einschließlich  des  rollenden  und 
alles  sonstigen  Materials  kostenlos  in  das  F.igcntum  der  Regierung  Uber. 
(Nach  einem  Bericht  des  amerikanischen  VizekomuU  in  Callao.) 

Angebote  auf  den  Bau  einer  elektrischen  Strmfsenbabn  Christ- 
church  (Neuseeland)  werden  bb  zum  17.  März  1904  von  dem  Chrbt* 
church  Tramway  Board  cntgcgcngeiiotnmcn.  Die  Verdingung  umfaßt 
die  1 ieferung  des  Kraftwerks,  der  Wagen.  Motoren,  Schienen,  der  Ober- 
leitung usw.  Die  Verdingungsunterlagen  können  vom  12.  Dezember  ab 
von  dem  Office  of  the  Agent  • General  for  New  Zcaland  in  lauidon, 
Victoria  Street,  gegen  Hinterlegung  von  £ 25  bezogen  werden.  (The 
Electricol  Engineer ; 

Bahnbetrieb  und  Unterhaltung. 

Die  ilXdtitche  Strat'senbahn  Zürich  lälat  versucllsweiie  eine 
größere  Strecke  ‘Kreulzplatr  — Forchstraßc)  mit  Schienenstoßverbin- 
dungen nach  dem  Goldschntußchen  Verfahren  versehen. 

Eine  selbsttätige  Sperrvorrichtung  für  Fahrschalter  zur  Ver- 
hinderung su  schnellen  Einschaltens  bringt  die  GartOD-Dsnids  Com- 
pany unter  dem  Namen  »Aotomotonecr«  auf  den  Markt.  Der  Apparat 


Fig  24.  Antomotoncer. 
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Fig.  25.  Ansicht  des  ,L  von  Hg.  26.  Einbau  des  A.  in  den 

unten  (ohne  Sperradh  Fahrschalter 

IFig.  24—27  besteht  am  einem  Sperrade.  das  eine  Klinkvorrichlung  be 
tätigt,  die  mit  einem  nach  Art  der  Ulbretnscn  arbeitenden  kleinen 
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Fig.  27.  Bestandteile  des  Autorootoncer. 


Druck luftzylind er  verbunden  ist.  Die  Wirkungsweise  der  Vorrichtung 
ist  nach  den  Abbildungen  ohne  weiteres  verständlich. 

Zur  Kontrolle  der  Fahrer  von  Motorwagen  verwendet  Cravath 
(Chicago)  in  origineller  Weise  einen  langen  Stab  leicht  schmelzbarer 
Masse,  der  durch  einen  llitzwidcrstand  beeinflußt  wird.  Bei  über' 
schrcitung  einer  gewissen  Stromstärke  langt  die  Masse  an  zu  schmelzen 
und  schmilzt  so  lange  wie  ein  I.icht  ab,  bis  die  Stromstärke  wieder 
zurückgegangen  ist. 

Auf  Grund  der  von  den  Str&fsen-  und  Kleinbahnen -Verwal-  1 
tungen  behördlicherseits  eingeforderten  Nachweise  der  Leistungsfähigkeit 
und  über  die  Entbehrlichkeit  ihres  Personals  sollen  nunmehr  an  die 
Klein-  und  Strafsenbabnen  Nachträge  zur  Genchmigungsurkumle  erlassen 
werden.  Danach  sollen  diese  Bahnen  nach  Mafsgabc  ihrer  Leistung«*  1 
fäbigkeit  im  Krieg  uud  Frieden  zur  Beförderung  von  Militärtransporten 
aller  Art  und  zur  Zulassung  kostenfreier  Benutzung  der  Bahn  ftlr  alle 
Militärpcrsonen  verpflichtet  werden. 

1 

Vom  Ausland. 

Bericht  aua  London.  In  der  Sitzung  vom  26.  November  der  1 
»Institution  of  Electrica!  Engineers«  wurden  zwei  sehr  interessante  Vor- 
träge gehalten.  Der  Vortrag  des  Herrn  Prof.  Thrclfall  betraf  eine 
neue  und  ganz  eigenartige  Pr Üfungtt weise  des  Wirkungsgrades  von 
Wechselstrommoachinen,  eine  Methode,  die  so  allgemeiner  Natur  ist, 
daß  sie  sich  vielleicht  auch  für  andere  Gebiete  der  Elektrotechnik  und 
der  Technik  Überhaupt  von  Nutzen  erweisen  wird.  I>ic  neue  Messung** 
methode  ist  eine  kalorimetrische  und  beruht  im  wesentlichen  darauf, 
die  von  dnem  Generator  ausgesirahlte  Wiinnc  dann  zu  messen,  wenn  ■ 
eine  Kndtcmpcmtur  erreicht  worden  ist.  Auf  den  ersten  Augenblick  1 
erscheint  die  Verwirklichung  dieses  Gedankens  ganz  ausgeschlossen,  j 
aber  nach  zweijährigen  mühevollen  Versuchen  ist  e*  Prof.  Thrclfall  ge*  1 
hingen,  diese  Methode  zu  einem  solchen  Grade  der  Genauigkeit  aus*  1 
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zubilden,  dafs  sie  der  Hopkinsonschen  Methode  für  die  Be- 
stimmung des  Wirkungsgrades  von  Gleicbstrommaschinen 
gleichwertig  gesetzt  werden  kann.  Der  Generator  wird  von 
einem  luft*  und  wärmedichten  Gehäuse  umgehen,  in  «los, 
vermittelst  eines  Ventilators,  laift  unter  einem  sehr  kleinen 
Überdruck  hindngepumpt  wird,  wobei  das  Volumen  der  Luft 
und  außerdem  noch  die  Temperatur  gemessen  wird.  Beim 
Austritt  der  Luft  aus  dem  Gehäuse  wird  nur  die  Temperatur 
gemessen,  die  jetzt  um  einen  gewissen  Betrag  höher  ist  als 
beim  Eintritt,  und  aus  der  Differenz  dieser  beiden  Ablesungen 
läßt  sich  ein  Scblufs  auf  die  von  der  Luft  aufgenotmnene 
Wärmemenge  ziehen.  Auf  einfache  Weise  läßt  sich  ein 
Haupteinwand  gegen  diese  Methode  beseitigen,  nämlich  der- 
jenige , der  auf  die  Verluste  durch  die  Ausstrahlung  des 
Gehäuses  Rücksicht  nimmt.  Man  braucht  nnr  die  Temperatur 
im  Innern  des  Gehäuses  so  zu  justieren,  dafs  sie  dieselbe  wie 
außen  ist.  und  dos  bietet  in  Stationen,  wo  die  Temperatur 
höher  ist  als  die  freie  Luft,  gar  keine  Schwierigkeit,  ludern 
einfach  Luft  von  außen  in  das  Gehäuse  gepumpt  wird. 

Die  Brauchbarkeit  der  Methode  kann  an  zwei  Versuchen 
erkannt  werden,  bei  denen  die  in  dem  Gehäuse  erzeugte 
Wärme  auch  elektrisch  gemessen  wurde.  Der  Unterschied 
zwischen  kalorimetrischer  und  elektrischer  Messung  war  in 
dem  einen  Falle  2,51%,  in  dem  andern  Falle  — 1,77  #/0, 
so  dafs  also  bei  sorgfältigen  Messungen  eine  Genauigkeit  der 
Verluste  bis  zu  3%  erreicht  werden  dürfte,  was  einer  Ge- 
nauigkeit von  0,2  bis  O40/|  de*  Wirkungsgrade*  großer 
Generatoren  entspricht. 

Ein  Nachteil  der  Methode,  der  auch  in  der  Diskussion 
von  Mondey  betont  wurde,  ist  die  Zeitdauer  eines  Versuches, 
da  man  ja  bis  zur  Erreichung  eines  konstanten  Wärmezu* 
Standes  warten  muß. 

Der  zweite  Vortrag  „Der  Edison-Akkumulator  für 
Automobile'*  wurde  von  W.  Hibhcrt,  Professor  des 
Regentstrcet*Polytechnikums.  gehalten.  Der  Veröffentlichung 
der  Versuche  über  die  Brauchbarkeit  der  Edisoozclle  hat 
mau  schon  lange  Zeit  mit  Interesse  entgegengesehen : denn 
obwohl  schon  von  Dr.  Kcnnelljr  vor  dem  amerikanischen 
»Institute  of  Elcctrical  Engineers«  eine  Beschreibung  der 
Zelle  selbst  gegeben  worden  war,  so  war  man  doch  bezüglich 
der  behaupteten  Vorzüge  noch  sehr  im  Zweifel.  Diesen 
Zweifel«  gegenüber  wird  durch  die  Versuche  Prof.  Hibhcrt* 
festgestellt : 

1.  Die  Edisonzclle  gestattet  eine  einstüudige  Ladezeit. 

2.  Der  Wirkungsgrad  in  Wattstunden  ist  ungefähr  6o*/o 
bei  normaler  Laduugszeil  und  etwa  50°/*  hei  cinstündiger 
Ladung. 

3 Das  Verhältnis  zwischen  Kapazität  und  Gewicht  ist 
größer  aß  iu  dem  UlciakkumuUtor  und  erreicht  eine  Große 
von  26  Wattstunden  pro  kg  der  Zelle.  Zwar  erreicht  man 
diese  Zahl  auch  manchmal  mit  Blciakkumulatorcn,  aber  dann 
nur  auf  Kosten  der  Lebensfähigkeit. 

4.  Die  aus  der  Zelle  erhaltene  Arbeit  bei  einem  Eni* 

Il&dcstrom  von  200  Ampere  ist  etwa  So  */e  von  demjenigen  hei  30  Am- 
pere Entladcstrom. 

5.  Die  Zelle  kann  für  eine  längere  Zeit  (in  einem  Versuche  bis 
zu  48  Stunden)  kurzgeschlossen  werden  oder  kann  eine  Woche  und 
noch  länger  ungeladen  bleiben , ohne  dafs  irgendeine  Beschädigung 
zu  sehen  ist. 

6.  Nachdem  das  mit  den  Ed  i-on  teilen  ausgerüstete  Automobil 
(500  km  zurliekgctegt  hatte,  war  die  Kapazität  der  Zellen  noch  genau 
dieselbe  wie  vorher. 

Es  muß  aber  ein  nicht  zu  unterschätzender  Nachteil  erwähnt 
werden,  die  Notwendigkeit,  nach  einiger  Zeit  destilliertes  Wasser  auf- 
zufüllen. In  seinen  Versuchen  hat  l*rof  Hibhcrt  gefunden,  daß  etwa 
nach  200  bi*  2 So  km  zuruckgclcgtcr  Wegstrecke  eine  solche  Auf- 
füllung notwendig  wird.  Auf  Anfragen  von  mehreren  Seiten  nach 
Schluß  des  Vorträge*  teilte  Prof.  Hibhcrt  mit.  daß  eine  Verzerrung 
der  Platten  bei  übermäßigem  Laden,  wie  dies  ja  beim  BleiakkumuUtor 
eintrilt,  nicht  beobachtet  werden  konnte.  Wohl  dehnen  sich  die  Platten 
aus,  aber  nur  nach  einer  Richtung  und  nur  temporär. 

Das  Statistische  Amt  der  Vereinigten  Staaten  (United  State* 
C cnsus  Office)  hat  eine  Statistik  der  Straßenbahnen  und  elektrischen 
Bahnen  nach  dem  Stande  vom  30.  Juli  1903  hcrausgcgcbcn  (aufgcstcllt 
von  W.  M.  Stewart).  Seit  der  letzten  derartigen  Statistik  vom  Jahre  1890 
hat  sich  die  Gießlinge  von  13073  km  auf  36338  km  m 277.9  °/0  ver- 
mehrt, die  Zahl  der  Reisenden  von  2023010202  auf  480955443$  = 
237,7  %.  Zu  bedauern  ist . daß  die  Angaben  nicht  wie  in  dem  vom 
Verein  deutscher  Straßenbahn*  und  Klcinbnlmverwaltungcn  heraus- 
gegebenen Statistiken  auf  die  Einheit  der  Hahnlängc,  sondern  auf  die 
Einheit  der  Gießlinge  bezogen  lind*  Im  einzelnen  ist  die  Statistik 
nach  Staaten  und  innerhalb  deren  nach  BahngcsclBchaften  geordnet. 
Wir  teilen  aus  dem  reichen  Zahlenmaterial  der  193  Seiten  umfassenden 
Veröffentlichung  folgende  Hauptwcrle  mit. 
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Gesamte  Gleislängr  .... 

36357  km 

— 

100.0  7,') 

Davon : 

Erstes  H.iuptglcU  .... 

36  798  . 

= 

73.7  > 

Zweites  1 lauptgleß  .... 

8097  > 

23,3  * 

Neben-  und  Wciohcnglcßc  . 

1 462  . 

== 

4.0  > 

Davon  betrieben  mir 

i 

Luftleitung 

34  28 1 km 

94-3  Vo 

unterirdischer  Stromzufühning 

438  > 

r= 

1,2  > 

dritter  Schiene 

552  » 

SS 

1.5  » 

Akkumulatorenbatterien  . . 

4 ► 

zusammen  elektrische  Kraft 

3526$  km 

97.0  7. 

Kabel 

389  > 

= 

Dampf  ...  .... 

*73  > 

0,8  > 

Druckluft  ....... 

10  > 

Pferde 

417 

1.1  > 

Im  Jahre  190!  02  eröffnet  . 

2494  . 

s= 

6,9  > 

auf  eigenem  Bahnkörper  . . 

6118  . 

= 

16.9 . 

innerhalb  der  Städte  . . . 

21255  > 

SC 

65.8  , 

außerhalb  der  Städte  *)  . . 

15102  . 

= 

34.3  . 

Art  der  Be  t r ic 

bsmittcl. 

Gesamtzahl  Oer  Wagen  . . . 

66  784 

= 

100.07, 

Reine  Personenwagen 

geschlossene 

- 3*  658 

48,8  • 

offene  

• 34  *59 

— 

36.2  » 

Verwand  längs  wagen  . . . 

• 3 ‘34 

> 

zusammen  60051 

= 

89  7 \ 

Vereinigte  Personen-  und  Eilgut- 

I 

wagen  ........ 

339 

0,4  > 

Eilgut  Frachtgut-  nnO  Postwagen  1114 

1.7  > 

Arbetliwagen  U.  dgl 

— 

4.3 » 

Schnccpfltlge 

- 1737 

= 

2.6  > 

Fegemaschinen 

793 

= 

1,2  * 

Triebwagen 

75-8  * 

ohne  elektrische  Ausrüstung 

. 16085 

= 

24,2  > 

mit  Handbremsen 

rs 

95  4 > 

mit  I.uttiiremscn 

= 

11.8  > 

mit  anderen  Biemsen .... 

5 ‘48 

7.7  » 

mit  elektrischer  Heizung  . . 

. 10021 

28.5  • 

mit  Ofen-  und  Warmwasserheizung  ■ t 1 37 

= 

16,7  > 

(i«Mmtlfiiliir.{  PS 

Zahl  der  Kraftwerke  .... 

Zahl  der  Dampfmaschinen  . 

■ • *336 

1298133 

Davon  Leistung : 

unter  500  PS 

420551 

von  500—990  PS  .... 

297757 

von  1000  PS  und  mehr  . . 

. . 3'7 

579825 

Zahl  der  Wasserräder 

• - '59 

49'53 

Davon  Leistung: 

unter  500  PS 

22453 

von  500  bis  999  PS  . . . 

685O 

von  1000  bis  3000  PS  . 

. . 18 

19850 

Zahl  der  Gasmotoren  . . . 

• • ‘5 

1925 

> > ililfsdampfrnaschincn 

. . 30t 

10074 

> 1 Kessel 

• - 3853 

893205 

> > Gleichst romdviianios  . 

. . 2861 

972314 

Davon  [.eistung: 

unter  500  PS 

■ • 3334 

422Q24 

von  500  bis  999  PS  . . 

• • 3*S 

2 1S934 

Uber  1000  PS 

330459 

Zahl  der  Wech.scßtrnmdynamos 

• • 44' 

231924 

Davon  Leistung: 

unter  500  PS 

• 329 

6'935 

von  500  bis  999  PS  . . . 

36418 

von  1000  bis  1990  PS  . . 

. . 3<* 

39696 

2000  PS  und  mehr  . . . 

93*75 

Hilfsma<chtncn  der  Kraftwerke; 

Transformatoren 

73' 

63486 

Akkumulatoren  zellen  . . . 

'9744*) 

Zusatzmaschinen 

18319 

Hilfs^tromcrzruger 

7' 

5044 

Umformer 

83 

27S61 

I.  c ist  11  n gc  11  der  l* 

ater  Stationen. 

Umformer 

358 

186688 

Transformatoren 

926 

22145^ 

Akkumulatorrnzrllcn  . • . 

209b© 

3"240 

l)  19  km  davon  doppelt  gerechnet,  da  von  verschiedenen  Gesell 
vehaften  aitvgcführt. 

’)  Ausgenommen  die  Bahnen  m Massachusetts,  die  sämtlich  als 
innerhalb  der  Städte  gezählt  und. 

*)  Offenbar  bei  einstündiger  Entladung. 


Be  tri  ebs  zahlen, 

Leistung  der  Kraftwerke  in  Kilowattstunden  2 261  484  397 

Zahl  der  Reisenden 5871957830 

> pro  lfd  km  Betriebsgleis  1 29  700 

> > Wagenkm I 769056000 

» » Personen  wagenkni  ....  1746753000 

* ► Reisenden  für  das  Personen- 

wagenkm 3.38 

Sch. 


Allgemeines. 

Die  elektrische  Straßenbahn  Loachwitz  -Pillnitz  hatte  beub 
fiiehtigt.  auf  dicker  Strecke  einen  Güterverkehr  einzuführen.  Der  Stadtnit 
zu  Dresden  hat  jedoch  hierzu  die  Genehmigung  nicht  erteilt,  da  er  an- 
nehmen zu  niUvten  glaubt,  dafs  Waren  eingefuhrt  werden  konnten, 
deren  Kontrolle  nicht  möglich  wäre,  wodurch  der  Stadt  Zollvcrlustc 
entstehen  konnten. 

Schnellfahrversuche  einer  amerikanischen  elektrischen  Bahn. 

I>ic  Aurora,  Eigin  and  Chicago  KailwAy.  eine  elektrische  Bahn  in  den 
Vereinigten  Staaten  ron  Amerika,  läfst  »ich  nach  einer  Meldung  des  in 
New  York  erscheinenden  Fachblatte*  The  Iron  Age  in  Elizahcthport 
(New  Jer>ey)  einen  elektrischen  Wagen  bauen , mit  dem  sie  Schnell 
fahr  versuche  anzustellen  und  eine  Geschwindigkeit  von  240  km 
in  der  Stunde  zu  erreichen  gedenkt.  Der  Unterbau  der  Bahn  soll 
nngeblich  geeignet  sein,  die  bei  einer  derartigen  Geschwindigkeit  ent- 
stehenden Erschütterungen  nusxuhalte»  Die  amerikanische  Quelle  be- 
zweifelt da»  Gelingen  der  Versuche  und  nimmt  an,  dafs  eine  Geschwin- 
digkeit ron  mehr  als  160  km  in  der  Stunde  nur  aul  Bahnen  zu 
erreichen  wäre,  die  einen  absolut  ebenen  und  unverrückbar  festen 
Schienenweg  darhöten. 

Rechtsprechung. 

I.  Vorliegen  eine»  öffentlichen  Interesses  bei  Benut- 
zung eines  Hauses  für  Spanndrähte  der  elektrischen 
Str  afsenbahn.  Die  elektrische  Strafscnbahn  und  ihr  Betrieb  dienen 
dem  Verkehr  des  Publikums  in  den  öffentlichen  Straßen  und  »tcheu  unter 
polizeilicher  Aufsicht  und  polizeilichem  Schutze.  I >ie  an  den  I lausfronten  an 
gebrachten,  die  Spnnndrähtc  der  Kontaktleitung  tragenden  Rosetten  bilden 
einen  Bestandteil  der  Anlage,  ihre  Beseitigung  greift  unmittelbar  in  den 
Betrieb  der  Bahn  ein.  Indem  der  Kläger  erlaubte,  daß  die  Rosetten 
an  seinem  Mause  angebracht  wurden,  willigte  er  darein,  dafs  sein  Haus 
insoweit  in  die  Anlage  der  in  der  polizeilichen  Fürsorge  stehenden 
öffentlichen  Verkehrsanstalt  der  Straßenbahn  cinbezogen  wurde.  Darau* 
wieder  folgte  von  selbst,  dafs  die  Privatrechte  des  Klägers,  mögen  sie 
nun  aus  seinem  Eigcntume  am  Hause  oder  aus  seinem  der  Straßenbahn 
gegenüber  bestehenden  Vertragsvcrhältnisse  hervorgehen , dann  und  in- 
soweit zurückstehen  müssen,  als  ihre  Ausübung  mit  der  Erfüllung  der 
der  Polizeibehörde  in  bezug  auf  die  Verkehrsanstali  der  Straßenbahn 
zugewiewrnen  Aufgaben  unverträglich  sein  würde.  Dies  aller  würde 
cintrcten , wenn  der  Kläger  die  Beseitigung  der  Rosetten  herbeiführte, 
ohne  dafs  die  Polizeibehörde  in  der  Loge  war.  die  ihr  anvertrauten 
Verkehrsintcressen  und  die  ihr  obliegende  Aufsicht  «her  den  Strafsen- 
bahubetrieb  wahrzunehmen. 

Der  Polizeibehörde  steht  darum  das  Recht  zu,  zu  verlangen,  dafs 
die  zurzeit  dem  Bahnbetriebe  dienende  Einrichtung  so  lange  verbleibe, 
bis  auf  andere  Weise  Ersatz  geschaffen  und  der  öffentlichen  Ordnung 
und  Sicherheit  in  bezug  auf  den  Straßenbahnverkchr  genügt  wird 
Ob  der  Strafsenbahngesellsi’haft  Mittel,  die  diese»  Zweck  zu  erfüllen 
geeignet  sind , zur  Vertilgung  stehen , namentlich  oh , wie  der  Kläger 
glaubt,  die  Spanndrähtr  anstatt  an  den  mit  den  Häusern  verbundenen 
Rosetten  an  Tragmasten  . die  auf  der  Straße  aufgestellt  werden,  be- 
festigt werden  können,  ist  aber  eine  Frage,  die  nur  aus  polizeilichen 
Gesichtspunkten  entschieden  werden  kann  und  daher  allein  dein  pllicbt- 
mäßigen  Ermessen  der  Polizeibehörde  überlassen  werden  muß.  Hat 
diese,  wie  im  vorliegenden  Falle,  die  Möglichkeit  verneint,  dafs  ohne 
Beeinträchtigung  zu  beachtender  polizeilicher  Interessen  die  Einrichtung 
beseitigt  werden  könne,  so  ist  dies  für  den  Vcrwalumgsrichtcr  bindend . 

Es  ist  daher,  wenngleich  der  Kläger  privatrechtlich  den  Anspruch 
auf  Beseitigung  der  Rosetten  gegen  die  Gesellschaft  haben  mag . die 
Forderung,  dafs  er  das  Vorhandensein  der  Wandro<elten  noch  weiter 
dulde  und  die  Beseitigung  nicht  an«fuhrc  oder  nusführen  lasse , wohl 
begründet.  Sein  PrivAtrecht.  die  Rosetten  zu  entfernen,  steht  diesem 
berechtigten  polizeilichen  Verlangen  entgegen.  Muß  diese  Kollision  da- 
hin führen,  dafs  das  PrivAtrecht  zurückzutreten  hat,  so  darf  doch  nach 
anerkanntem  Rechte  die  polizeiliche  Forderung  nicht  über  da»  Mals  des 
absolut  Notwendigen  hinausgehrn.  Dies  ist  auch  in  der  angefochtenen 
Verfügung  beachtet.  Denn  darin  wird  die  an  den  Kläger  gerichtete 
Anordnung  ausdrücklich  nur  für  die  Zwischenzeit  bis  zur  Durch 
iührung  des  EnteignungsverfAhrens  erlassen.  Sie  ist  also  provisorischer 
Natur  und  charakterisiert  sich  als  eine  einstwedige  Verfügung,  die  ihre 
Rechtfertigung  in  der  Besorgnis  rindet,  dafs  durch  eine  Veränderung 
des  bestehenden  Zustandes  die  Verwirklichung  der  der  Polizeibehörde 
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obliegenden  Aufgaben  und  der  von  ihr  w&hrzunehmendcn  Interessen 
vereitelt  werden  warde. 

(Urteil  des  preufs.  Obervcrwaltungsgerichta  IV  408  vom  2.  Mirz  1903 
Deutsche  Jurixten-Zeilung  1903,  S.  455.)  fiordon. 

Neue  Bücher. 

Der  Parallelbctrich  von  WechBclstrotnmaschinen.  Von  Ober- 
ingenieur Dr.  Gustav  Bentschke.  XII  und  55  Seiten  mit  43  Abbil- 
dungen Hraunxchwcig  1902.  F.  Vieweg  A*  Sohn.  Preis  M.  1,20,  geb.  M.  1,60. 

Während  Parallelschalten  und  Parallelbctrich  von  Gleichstrom- 
Maschinen  im  allgemeinen  so  einfach  sich  gestaltet,  dafs  in  der  Praxis 
»ich  kaum  Schwierigkeiten  ergeben , ist  der  Betrieb  von  Wechsel-  und 
Drehstrommaschinen  keineswegs  so  einfach.  Die  Literatur  Uber  den 
Parallelbctrich  von  Wcchsclstrommaschinen  ist  im  Laufe  der  Jahre 
so  umfangreich  geworden , dafs  es  dem  Praktiker  schwcrfällt , sich 
hieraus  schnell  und  sicher  gute  Information  zu  holen.  Es  ist  daher 
eine  dankenswerte  Aufgabe,  die  für  das  Parallelarbeiten  zu  berücksichti- 
genden Punkte  in  einem  Buche  zusammenzufassen. 

Der  Verfasser  hat  einleitend  auch  den  Parallel  betrieb  von  Gleich- 
»troxmnaschinen  behandelt,  wodurch  das  Verständnis  für  verschiedene 
Erscheinungen  bei  Wcchselstrombctrieb,  z.  B.  bei  Verteilung  der  Be- 
lastung, klarer  werden. 

Die  Bedingungen  ftlr  das  ParalleUchaltcn  und  den  PArallellauf 
werden  in  ungezwungener,  lcichtvcrständlicher  Weise  gegeben.  Die 
Bedingungen  für  das  Parallchchalten  werden  in  zwei  zusammengefafst : 
1.  dafs  die  Maschinen  im  Tritt  sind  (Gleichheit  von  Phase  und  Fre- 
quenz), 2.  dafs  der  Ausgleichstrom  eine  gewisse  Größe  nicht  über- 
schreitet  (außer  den  ersten  Bedingungen  noch  Gleichheit  von  Spannung 
und  Kurvenform).  Diese  Gliederung  des  Stoffes  fllhrt  zu  der  Behand- 
lung der  zwei  Arten  von  Ausglcichströmen , der  wattlosen  und  der 
Wattströme , deren  Auftreten  und  Bedeutung  näher  ausgcfllhrt  wird. 
Vco  grofsem  Interesse  sind  die  Abschnitte  über  die  Störungen  beim 
Parallellauf,  Uber  das  Pendeln , das  sich  in  Schwankungen  der  Strom- 
und  Leistungszeiger  zu  erkennen  gibt,  und  Uber  das  Aufsertrittfallen. 
Der  Verfasser  vertritt  bekanntlich  den  Standpunkt,  dafs  man  es  hierbei 
lediglich  mit  Intcrfcreuzerscheinungen  nicht  mit  Kesonanzerschcinungen 
zu  tun  hat  und  erklärt  das  Pendeln  durch  Ubereinanderlagcrung  der 
Eigenschwingung  und  der  erzwungenen  Schwingungen,  von  denen 
erstere  durch  die  Schwungmassen  und  die  synchronisierende  Kraft  oder 
auch  durch  die  Torsion  der  Welle  vcranlafat  wird,  während  letztere 
von  dem  Tangentialdruckdiagramm  der  Antriebsmaschine  und  auch 
von  der  Beschaffenheit  des  Regulators  abhängt.  Wegen  der  Un- 
bestimmtheit einzelner  Größen  ist  es  nach  Beniachke  unmöglich,  voraus- 
Zusagen,  ob  das  Pendeln  eintreten  wird  oder  nicht.  Praktisch  dürfte 
man  einen  gewissen  Grad  des  Pendeln*  zulassen  können,  wenn  die 
Ruhe  des  Lichte»  dadurch  nicht  gestört  und  die  Leistung  der  Maschine 
(vergröfserte  Erwärmung  infolge  der  Ansglcichsströme)  nicht  wesentlich 
vermindert  wird.  Es  wird  sich  vielmehr  meist  darum  handeln,  bei 
Entwurf  der  Maschine  schon  übersehen  zu  können,  ob  besondere  Mals- 
regeln noch  zu  treffen  sind,  um  praktisch  guten  ParallcUauf  zu  erhalten 
und  das  Aufsertrittfallen  der  Maschine  zu  verhindern.  Hierbei  hat  die 
Annahme,  dafs  Resonanzerscheiungcn  Auftreten,  gute  Dienste  geleistet. 
Zur  Verhütung  des  Pendeln*  empfiehlt  der  Verfasser  als  einziges  erfolg- 
reiches Mittel  die  I-cblancsche  DImpfenvicketung,  während  der  Ver- 
mehrung der  Schwungmassen  nur  geringere  Bedeutung  beigelegt  wird. 
Wenn  auch  die  Bedeutung  der  Dämpfung  nicht  unterschätzt  wird,  so 
dafs  die  größeren  Firmen  sich  Lizenz  auf  deren  Verwendung  gesichert 
haben,  so  ist  cs  doch  möglich  gewesen,  in  den  meisten  Anlagen  ohne 
Dämpfcrwickelung  auszukommen , ja  es  sind  Fälle  bekannt , bei  denen 
die  Dämpferwicklung  sich  nicht  bewährte. 

Zum  Schlufs  werden  noch  die  Sehaltungswciscn  für  den  Parallel- 
betrieb  von  Einphasen-  und  Mchrphoscnwcch*eUtromma>chincn  für 
Niederspannung  und  Hochspannung  mit  Strom-  und  Sponnungstranv- 
formatoren  an  einer  Anzahl  von  Figuren  erläutert. 

Die  in  Heft  3 der  Einzeldarstellungen  (die  Grundgesetze  der 
Wcchsclstromtcchnik)  eingeftlhrte  einheitliche  Bezeichnung  ist  in  dem 
vorliegenden  Heft  noch  nicht  streng  durchgeführt , die  Darstellung  ist 
im  Übrigen  durchweg  leichtvcratändlich  unter  Vermeidung  schwieriger 
Rechnungen  und  Diagramme , die  Schaltungskizzcn  sind  übersichtlich 
hergestellt,  so  dafs  dos  Buch  nicht  blofr  dem  Elektrotechniker,  sondern 
auch  dem  Fabrikanten  der  Antrichsmaschinc  sehr  willkommen  sein 
dürfte.  Dr.  Michalkc. 

Die  städtischen  Elektrizitätswerke  zu  Frankfurt  a.  M.  Denk- 
schrift für  die  Deutsche  Städteausstellung  zu  Dresden  1903.  Im  Aufträge 
des  städtischen  Elektrizität*-  und  Bahnamtex  bearbeitet  von  J.  Singer, 
Betriebsdirektor.  Frankfurt  a.  M.  1903,  Druckerei  Gebr.  Fev. 

Die  als  Prachtband  in  vorzüglicher  Ausstattung  herauxgegc1>ene 
Denkschrift  gibt  nach  einer  historischen  Einleitung  eine  ausführliche 
und  »ehr  klare  Beschreibung  de*  Frankfurter  Werkes  I,  die  durch 
umfangreiche  Zahlcnatigaben  und  »ehr  gute  bildliche  und  zeichnerische 
Darstellungen  besonderen  technischen  Wert  erhält.  Im  Augenblick  wird 
es  natürlich  der  Abschnitt  Uber  die  in  Frankfurt  aufgestcllte  5000  PS* 
Turbodynamo  sein,  der  die  Aufmerksamkeit  in  erster  Linie  fesselt ; 
leider  behandelt  er  nur  den  antreibenden  Teil,  d.  i.  die  Dampfturbine, 
mit  erschöpfender  Ausführlichkeit,  während  über  die  Dynamomaschine 


näheres  nicht  mitgeteilt  wird.  Auf  die  Einzelheiten  der  Beschreibung 
de*  Werkes,  die  fast  durchweg  Interessantes  bieten,  kann  hier  leider 
nicht  cingegangen  werden ; als  ganz  besonders  bemerkenswert  möchte 
nur  erwähnt  werden,  dafs  bei  der  neuen  Schaltanlage  für  den  Bahn- 
betrieb eine  völlige  räumliche  Trennung  der  Pole  durchgeftihrt  wurde, 
so  dafs  man  vor  der  Schalttafel  nur  mit  dem  geerdeten  Pol  verbundene, 
hinter  der  Schalttafel  nur  an  die  Oberleitung  führende  Teile  hat,  wo- 
durch außerordentliche  Betriebssicherheit  gewährleistet  wird. 

Der  Beschreibung  des  Werkes  I folgt  die  des  zugehörigen  Kabel- 
nctzes  mit  den  Trnnsformatorenxchächtcn  und  die  der  unterirdischen 
Unteretation,  die  mit  Motordynamos  und  Pufferbatterie  auf  das  Netz  der 
Strafsenbnhn  arbeitet. 

Werk  II  ist  im  zweiten  Teil  des  Buches  mit  nahezu  gleicher  Aus- 
führlichkeit beschrieben : obwohl  es  in  seinen  Teilen  ftlr  weitere  Kreise 
nicht  entfernt  so  interessant  erscheint  wie  Werk  I,  so  bietet  es  doch 
ein  für  viele  Zwecke  wertvolles  Beispiel  einer  Durchschnittsanlage.  Den 
Abschluß  des  Buches  bilden  Mitteilungen  Uber  die  Hausinstollntioncn, 
die  Abrechnung  und  die  Statistik. 

Wer  »ich  mit  dem  Bau  und  Betrieb  elektrischer  Zentralen  zu  be- 
fassen hat.  wird  der  Denkschrift  manch  wertvolle  Anregung  und  viel 
nützliches  Material  entnehmen  können*  die  Darstellung  ist  durchweg 
so  gehalten,  daß  man  ihr  auch,  ohne  gerade  Spezialist  auf  irgend  einem 
der  in  Frage  kommenden  Gebiete  des  Maschinenbaues  und  der  Elektro- 
technik zu  sein,  folgen  kann.  Damit  ist  dem  Huch  ein  ausgedehnter 
Wirkungskreis  gesichert.  Und  wer  es  sich  anschafft,  wird  nicht 
nur  am  Inhalt,  sondern  auch  zugleich  an  der  Arbeit  der  Druckerei 
Freude  haben,  die,  wenn  sic  auch  bei  der  Wiedergabe  einiger  lacht- 
pausen  keinen  rechten  Erfolg  erzielt  hat,  doch  im  ganzen  und  nament- 
lich bei  der  Reproduktion  ausgezeichneter  photographischer  Aufnahmen 
sehr  Bemerkenswertes  geleistet  hat.  W.  Kühler. 

Preußische  Gesetze  flir  Eiscnbahnbcamtc.  Enthält  die  ftlr  den 
Dienstgebrauch  und  die  Prüfungen  wichtigsten  Gesetze  und  Verord- 
nungen. Von  J,  Gehre  ke.  Kisenbahnsckretär.  8°.  XII  und  49b  Seiten. 
Dresden  1903.  G.  Kühlmann.  Preis  M.  3. 

Diese  nach  Art  eines  Taschenkalendere  au»gestattete  Gesetzsamm- 
lung ist  zum  Gebrauche  für  die  Prüfungsvorbcrcitung  einerseits  und 
im  Dienste  anderseits  bestimmt.  E*  werden  in  drei  Abschnitten: 
Verwaltung,  Betrieb  und  Verkehr  42  Gesetze  abgedruckt,  zumeist 
solche,  die  mit  dem  Babnwescn  nur  in  mittelbarer  Berührung  stehen. 
Bei  manchen  dürfte  ein  Zuviel  geboten  sein . während  die  Aufnahme 
anderer  — es  sei  nur  auf  das  Nacbbarrecht , die  Strafsen-  und  Wasser- 
gesetzgebung verwiesen  — vermifst  wird.  Ira  zweiten  Abschnitte  fehlt 
das  Gesetz  betr.  da«  Pfandrecht  an  Privatcixcnbahncn  und  Kleinbahnen ; 
es  hätte  sich  ferner  empfohlen,  die  AusfUhrungianweisung  zu  dem  Ge- 
setze über  Kleinbahnen  und  Privatanscblußbahncn  abzudrucken. 

Erläuterungen  sind  nirgends  eingefügt.  roermann. 

Führer  durch  das  Gewerbe -UnfallversicberungsgeseU.  Von 
Dr.  Th.  Kran  x,  Intcndanturrat.  München  1903.  XXVIII  und  356  Seiten. 
Selbstverlag  des  Verfassers.  Preis  M.  4. 

Auf  dieses  Buch  »eien  die  Verwaltungen  der  Bahnen  und  anderer 
größerer  Betriebe  besonders  aufmerksam  gemacht.  Der  Verfasser  hat 
als  Referent  für  Unfallsachen  bei  den  Betrieben  der  bayerischen  Heeres- 
verwaltung besondere  Gelegenheit  gehabt , die  praktische  Wirkung  de* 
Gesetzes  kennen  ru  lernen  und  das  Ergebnis  dieser  Erfahrungen  in 
den  Anmerkungen  zu  den  einzelnen  Paragraphen  zusammengefaßt. 
Nicht  ein  ftlr  Juristen  bestimmter  Kommentar,  sondern  Erläuterungen 
ftlr  Nichtjuristen  werden  geboten,  die  über  die  Schwierigkeiten  bei  der 
Gesetzanwendung  hinwcghelfen  »ollen.  Gestutzt  werden  die  Au» 
ftihnmgcn  auf  die  reichhaltige  Rechtsprechung,  insbesondere  des 
Reichsversicherungsamt».  Der  praktische  Zweck  hat  die  Anfügung  zahl- 
reicher Formulare,  der  Verzeichnisse  der  Vcreichcnmgsämtcr,  Schieds- 
gerichte und  Bcrußgcnossenschaftcn , endlich  aller  wichtigeren  Aus- 
fUhrungsbestimmungen  ihrem  ganzen  Wortlaute  nach  veranlaßt.  Coermann. 

Zeltschriftenschau. 

A.  Beschreibung  ausgeführter  oder  geplanter  Bahn- 
anlagen sowie  besonderer  Systeme. 

1.  Voll*  und  Nebenbahnen. 

The  Pari»- Versailles  electric  Rallway.  Von  I).  Bellet.  (Tract a. Transm. 
Dez.  1903,  S.  266.)*  Ziemlich  eingehende  Beschreibung  der  18  km 
hingen,  hauptsächlich  mit  Rücksicht  auf  den  3350  m laugen,  in 
S°/§o  Neigung  liegenden  Tunnel  elektrisch  betriebenen  Vollbahn- 
linie. Bau  des  Tunnels.  Arbeitserzeugung  zu  Moulincnux,  Kraftwerk 
mit  neun  Maschinensätzen  zu  je  800  KW.  Erzeugt  wird  I)rch»trom 
mit  einem  Pul»  von  25  und  einer  Spannung  von  5500  Volt.  Drei 
Unterstationen  mit  je  vier  Drehumformcrn  von  300  KW  Leistung. 
Arbeits»trom : Gleichstrom  von  500  hi*  600  Voll  Spannung.  Strom 
leitungxschicnc  von  46,75  kg  Gewicht.  Zeichnung  der  Packwagen. 
I-okomotive,  Gewicht  50  t,  vier  Motoren,  deren  jeder  eine  Zugkraft 
von  600  kg  am  Rad  um  fang  ausübt- 

Die  elektrische  Bahn  als  interurbanes  Verbindungsmittel.  Von  J.  II. 

Kunze.  (Reform  1.  Augustheft  1903,  Nr.  23,  S.  1441.)*  Besch  re  i 
bung  einer  Bahn,  die  von  der  Union  Traction  Company  von  In- 
diana, V.  St.  A.,  betrieben  wird.  Die  Bahn  verbindet  fünf  Städte 
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miteinander  und  hat  eine  Ijingc  von  169  km.  Die  Linie  *»t  ein- 
filcirig  mit  Ausweichungen  in  Zwischenräumen  von  3,2  kin.  Die 
Wagen  (iS  m lang,  Gewicht  mit  Motoren  32  t,  zwei  Motoren  u 
150  1*$),  fahren  in  den  Städten  mit  der  fttr  Straßenbahnen  üb- 
lichen Geschwindigkeit,  erreichen  auf  der  Strecke  aber  eine  maxi- 
male Geschwindigkeit  von  96  km.  Zur  Regelung  des  Verkehrs 
wird  das  Telephon  benutzt.  An  jeder  Ausweiche  kann  sich  der 
Wagenführer  telephonisch  mit  der  Zentralstelle  verbinden  und  seine 
Aut  trage  erhalten. 

Strom  wird  als  DrcliRtrom  mit  400  Volt  Spannung  erzeugt  und 
mit  ca.  15000  Volt  uhertragen.  Jede  Unterstation  hat  zwei  Rotation«-  I 
Umformer  und  einen  Spannungserhöher.  Außerdem  ist  eine  fahr-  | 
bare  Unterstalion  vorhanden  aß  L’nlerstutzung , wenn  eine  der 
Unterstationen  sehr  stark  beansprucht  wird. 

2.  Strafsenbahnen. 

Oie  elektrische  Strafsenbahn  Aarau— Schottland.  (Z.  f.  Transp.  1903. 
S.  26;*.  289*,  314*,  330»,  346».  364*.  378*.  393*.';  Schmalspur- 
bahn.  Angaben  Uber  U&ngc.  Betriebskraft  und  Linienführung. 
Schienenkreuzung  mit  der  Strecke  Aarau-  - Zolingen  der  S.  B.  B.  — 
I-ängcnprotil.  Unter-  und  Oberbau.  — Hochbauten  und  Stations- 
anlagen. — Kollmalertal : Personen-  und  Guterwagen  mit  Einzel- 
heiten. — Ausstattung  der  Wagen.  Rollschemcl.  Montagewagen. 
Schneepflug.  — Elektrische  Leitungsanlage.  — Ausrüstung  der 
Strecke.  — Arbeitsverbrauch.  Fahrplane. 

Elektrische  Wegebahnen,  System  Fichtner.  (Z.  f.  Tnmsp.  i.  Aug.  1903, 

S.  348.'*  Senkrecht  untereinander  liegende  Leitungsdrähte.  F.in- 
achsigc  Wagen,  die  auf  einen  zweiachsigen  Motorwagen  aufgesetzt 
werden.  Anwendung  de»  Systems  auf  den  Wasserverkehr. 

3.  Stadtbahnen. 

Allerlei  von  der  Berliner  Stadt-  und  Ringbahn.  Von  I\  /.  d.  V.  IX 

Eis.-Vcrw.  5.  Dez.  1903,  S.  1426.)  Stand  der  Arbeiten  der  durch 
die  Hmuhcrieitung  der  schlesischen  und  Potsdamer  Vorortzuge  auf 
das  Stadtbahnglcß  bedingt  werden.  AH  Zuglängen  werden  129  bis 
130  m (556  bis  618  Plätze)  zugrunde  gelegt. 

4.  Hahnen  besonderer  Bauart. 

Die  Untergrundbahnen  Londons.  Von  G,  Flachs  hart.  Reform 
i.  Augusthcft  1903.  Kr.  24.)  ln  London  ist  eine  königliche  Kom- 
mission geschaffen  worden,  die  die  Vcrkchrsverhältniise  studieren 
und  Vorschläge  zur  Verbesserung  machen  soll.  Ihr  Hauptaugen- 
merk soll  sie  uuf  eine  einheitliche  und  zweckmäßige  Ausbildung 
der  Untergrundbahnen  richten. 

B.  Bau  der  Strecke. 

1.  Vorarbeiten.  Linienführung,  Unterbau,  Überbau, 
Bahnhofsanlage. 

A heavy  glrden  Rail  for  City  Streets.  (RaUr.  Gax.  20.  Nov.  1903. 

S.  825.)*  Neue  Killcnschicnen  von  70  kg  Gewicht  für  Straßen- 
babngleise,  gewalzt  von  der  Pennsylvania  Steel  Co. 

Der  Fußklammerstoß.  (Z.  f.  Transp.  10.  Juni  1903.  S.  266.)#  Neue 
Schienenstoßvcrbiudung  des  Mörder  Bergwerks-  und  Huttenvereins 
zu  Hörde  s.  W.  Aufzählung  der  Vorteile. 

Über  amerikanische  Schienenprofile  für  Strafsenbahnen  unter  Berück- 
sichtigung verschiedener  Pflasterarten.  (Z.  f.  Tnmsp.  1.  Juli  1903. 
S.  299.)  Besprechung  mehrerer  in  Amerika  üblicher  Schicncnprotile. 

Die  Befestigung  von  Strafsenbahnschienen  in  Strafsen  mit  Asphalt- 
und  Holzpflaster.  (Z.  f.  Transp.  IO.  Aug.  1903,  S.  363.;*  System 
Heinrich  Free  sc,  Berlin.  Bei  Holzpflaster  sind  die  Schienen  mit 
einer  hituminö&cn  Masse  unlergosscn  und  werden  durch  je  zwei 
Längsreihcn  von  Holzklötzen  eingefaßt.  Zwischen  den  Uingsklötzcn 
und  den  Schienen  Zementmauer.  Bei  Asphaltpf1a.%tcr  werden  die 
Schienen,  um  ganz  außer  Verbindung  mit  dem  Asphalt  zu  sein, 
mit  Holzklötzen  cingefafsi. 

Der  Victor-Schienenstofs.  (£  f.  Transp.  20.  Aug.  1903.  S.  37s.)«  Der 
Schienenstoß  dient  hauptsächlich  zur  Verbindung  von  Rillen- 
schienen.  In  der  Milte  der  Lnxchc  ßt  ein  Dop|>elriegel  zur  Vcr 
Stärkung  angebracht. 

Steel  Ties  on  the  Bessemer  Lake  Eric  R.  R.  Eng.  News  5.  Nov.  1903. 

S.  421.)*  Angaben  über  Bauart  und  Herstellung iweuc  von  ge- 
walzten Stahßchwcllcn  von  2,5  m l änge  und  (>j  222  mm  Breite. 
Darstellung  der  Schienenbefestigung.  Mitteilungen  über  die  im 
Betriebe  gesammelten  Erfahrungen  mit  diesen  Schwellen. 

The  Ashland  Avenue  bascule  bridge,  Chicago.  (Eng.  Rec.  io.Okt.  1903. 
S.  434.)*  Zweiteilige  Klappbrücke  von  25,5  m Armlänge.  Auf 
derselben  befinden  sich  aufscr  einer  Fahrbahn  von  11  m Breite 
und  zwei  Fußwegen  von  rd.  2,5  m Breite  noch  zwei  Straßen 
bahnglcisc.  Betrieb  der  Klappbrücke  mittels  zweier  Elektromotoren 
und  Zabnlricb.  Leistung  eines  Motors  38  FS  bei  500  Volt 
Sj>annung. 

2.  Stroinleitung, 

Automatischer  Stromunterbrecher  für  Oberleitungen.  (/.  f.  Tramp. 

1.  Okt.  1903,  S.  442.}*  Beim  Reißen  der  Oberleitung  wird  infolge 
eines  L)uccksilbcrunterbrecher»  der  herabfallcnde  Draht  stromlos. 
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3.  Signalwesen. 

Automatic  Electric  Railway  Signaling:  Its  Purposes;  Also  Past  and 
Present  Installation^.  Von  Rosenberg  und  Balliet.  (Journ. 
of  the  Frankl.  Inst.  Sept.  1003,  Nr.  3,  S.  Ifn.)  Geschichtlicher 
Überblick  und  kurze  Beschreibung  der  auf  amerikanischen  Bahnen 
benutzten  elektrischen  Signalvorrichtungen  älterer  und  neuerer  Bauart. 

C.  Bau  der  Fahrzeuge. 

2.  Das  Fahrzeug  an  sich. 

Essai  de  Traction  Electrique  sur  ß Ligne  de  Saint  Georges  de  Com- 
miers  ä la  Mure.  (Rev.  Gen.  d.  chem.  d.  f.  Nov.  1903,  $.  367.  * 
Bahnlänge  31  km.  Spurweite  1 in.  Steigung  von  27,5  •*’#0  25  km 
lang.  Zur  Erhöhung  der  Leistungsfähigkeit  der  Linie  toll  elektrischer 
Betrieb  eingefuhrt  werden.  Gleichstrom  mit  drei  I .eitern;  Span- 
nungsunlcrschtcd  der  Außcrileiler  2400  Volt.  Probebetrieb  mit 
einer  von  Thury  gebauten  Lokomotive.  4 '4-  Vier  Motoren  zu  je 
125  PS.  Die  Motoren  arbeiten  dauernd  hintereinander  mit  je 
<>00  Volt  und  175  Ampere.  Stromabnahme  durch  vier  Siemen« 
bügcl.  Lokomotivge wicht  50  t. 

Über  die  Bauart  von  Straßenbahnwagen  vom  Standpunkt  der  Unfall- 
verhütung aus.  (Z.  f.  Tnmsp.  10.  Okt.  1903,  S.  458.)  Zwecks 
Vermeidung  von  Unfällen  wird  vorgcvcblagen,  die  vordere  Wagen- 
wand abzuninden  und  einen  erhöhten  Führersitz  wie  bei  den  Om- 
iiibutten  anzuordnen,  auch  an  Stelle  von  seitlichen  Trittbrettern 
solche  in  der  iJingsnchtung  des  Wagens  an  der  hinteren  Plattform 
allein  antubringen. 

3.  Elektrischer  Antrieb. 

Electric  Motors:  Their  Theory  and  Constructlon.  Von  H.  M.  Ho  hart. 
Forts.  s.Zcitschriftenschan  Heft  4,  1903.  (Tract  a.Transm.  Dez.  1 903. 
S.  243.)*  Besprechung  der  Eigenschaften  eines  Dreiphasen-Induk- 
tionsmotont  für  550  Voll  verkettete  Spannung. 

4.  Bremsen. 

Die  Bremsen  bei  elektrischen  Straßenbahnwagen.  (Z.  f.  Transp. 
I.  Okt.  1903,  S.  442.)  Der  Aufsatz  empfiehlt  die  Verwendung  zweier 
voneinander  völlig  unabhängiger  Bremsvorrichtungen,  um  Unfälle 
im  Strafscnbahnbc trieb  zu  vermeiden. 

6.  Sonstige  Ausrüstungsgcgcnstände. 

Chasse-Corps  pour  Voiturea  de  Tramways.  (Rev.  Gen.  d.  chem.  d.  (. 
Nov.  1903,  S.  36©.)*  Beschreibung  der  Schutzvorrichtungen  der 
Straßenbahnwagen  von  Livcr|K>ol  und  Marseille. 

Sicherheitsbrett  für  Straßenbahnwagen.  (Z.  f.  Transp.  10.  Sept.  1903, 
S.  411.)*  Eine  besondere  Glühlampe  in  der  Mitte  des  Wagens 
zeigt  dem  im  Innern  des  Wagens  beschäftigten  Schaffner  an,  da/« 
die  unterste  Trittstufe  noch  belastet  ist. 

D.  Arbeitsgewinnung  und  -Übertragung. 

I.  Beschreibung  ganzer  Anlagen. 

A combined  Street  Railway  and  Lighting  Plant  at  Muskegon,  Mich. 

(Eng.  Rec.  17.  Okt.  1903.  S.  452.)*  Verwendung  des  erzeugten 
Stromes  für  Licht-  und  Kraftanlagen  sowie  für  eine  Strafsenbahn. 
Leitung  aller  Maschinen  zusammen  900  KW. 

5.  Wirtschaftliche  Untersuchungen. 

Some  Notes  on  acceleratlon-electrlc  a.  steam.  (Engin.  London  0.  Nov. 
1903,  S 443-)*  Nachweis  der  größeren  Wirtschaftlichkeit  von  Hoch 
und  Untergrundbahnen  bei  elektrischem  Betrieb  an  Stelle  des 
Dampfbetriebes.  Erörterung  über  die  Bedingungen,  die  dabei  an 
das  Kraftwerk  in  bezug  auf  Anordnung  usw.  zu  stellen  sind. 

E.  Bahnbetrieb  und  -Unterhaltung,  Verkehrswesen. 

Über  Schutzvorrichtungen  Im  Bahnbetrieb.  Ein  offenes  Wort  von 
C.  H.  Kntzcr.  (Reform  I.  Augusthcft  1905.  Nr.  2J,  S.  1435.) 
Allgemeine  Betrachtungen  über  die  zur  Verhütung  von  Unglücks- 
fällcn  durch  den  in  Bewegung  befindlichen  Straßenbahnwagen 
benutzten  Vorrichtungen.  Verfasser  kommt  zu  dem  Schluß,  daß 
die  Bremsen  und  die  Aufmerksamkeit  des  Publikums  die  besten 
Schutzvorrichtungen  darsiellcn. 

Die  Amerikaner  in  Ausführung  großer  Verkehrsfragen.  Von  Franz. 
Eisenhardt  (Reform  2.  Augustheft  1903,  Nr.  24.)  Der  Ameri- 
kaner ist  Meister  der  Reklame,  und  ihr  dankt  er  cs  zum  großen 
Teil,  wenn  er  überschätzt  wird.  Der  Panamakanal  und  das  Pacific- 
kabel  sind  Beweise  daflir.  daß  der  Amerikaner  durchaus  nicht  der 
großartige  Unternehmer  ist,  für  den  er  vielfach  gehalten  wird. 

Straßenbahnen  zur  Frachtbeförderung.  (Z.  f.  Transp.  10.  Okt.  1903. 
S.  459.  In  den  nächtlichen  Betriebspausen  des  Personenverkehrs 
vermitteln  die  Straßenbahnen  von  Liverpool  den  Verkehr  zwischen 
den  großen  Warenhäusern  und  den  Hafcnanhgcn. 

Zur  Frage  des  Frachtenverkehrs  auf  englischen  Straßenbahnen.  (Z.f. 
Transp.  20.  Okt.  I*K>3,  S.  474.)  Besprechung  des  in  der  vorigen 
Nummer  geschilderten  Betriebes  hinsichtlich  seiner  Wirtschaftlich- 
keit, baulichen  Anlage  und  Einrichtung. 
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F.  Verwaltung.  Verhältnis  zu  Behörden.  Recht- 
sprechung. Unfälle.  Allgemeine  wirtschaftliche  Unter- 
suchungen. Statistik. 

Zur  Frage  der  Wirtschaftlichkeit  von  Strafsenbahnen.  Von  Km.  (Z.  d. 

V.  D.  Eis.-Verw.  3i.Okt.  1903.  S.  1279.}  Rückblick  auf  die  Entwick- 
lung der  elektrischen  Strafsenbahnen.  Verhältnis  der  Grofscn  Berliner 
Strafsunbahn  zu  den  Vorortgemeinden. 

Zu  derLHaftung  der  Strafsenbahnen  nach  § 426  des  BGB.  (Z.  f.Transp. 
20.  Juni  1903.  S.  283.)  Besprechung  des  § 426  an  Hand  eines 
Rechtsstreites  zwischen  der  Hamburg- Altonacr  Zentralhahn-Gescll- 
schaft  in  Hamburg  und  dcrStrafsenclscnbnhn-Gcsellscbaft  in  Hamburg. 

G.  Fahrzeuge  mit  nicht  elektrischer  Betriebsweise. 

Einführung  stärkerer  Lokomotiven  auf  Stadt-  und  Vorortbahnen. 

(Z.  d.  V.  D.  Eis.-Vervr.  4.  Nov.  1903.  S.  1296.)  Zahienangabcn 
über  neuere  Lokomotiven  für  Vorortstrecken  der  Engl.  Stadtbahn, 
der  Engl.  Ostbahn,  der  Philadelphia  und  Reading,  der  Central 
R.  R.  of  New  Yersey,  der  New  York  Central. 

Versuchsfahrten  mit  drei  neuen  Lokomotivgattungen  behufs  Ermitt- 
lung der  fUr  einen  beschleunigten  Stadtbahnbetrieb  geeignetsten 
Lokomotiven.  Von  M.  Cnger.  (Glasers  Ann.  15.  Nov  1903,  S.201; 
t.  Dez.  1903.  S.  209.)*  (Vortrag  im  Verein  für  Kiscnhahnkunde.) 
Die  Versuche  sollten  den  ausgesprochenen  Zweck  haben,  zu  be 
weisen,  dafs  der  Dampfbetrieb  die  gleiche  Leistungssteigerung  zu- 
lasse  als  der  von  der  Union  E.-G.  seinerzeit  vorgcschUgene  elek- 
trische Betrieb.  Zugrunde  gelegt  ist  cm  Stadtbahnzug  mit  14  Wagen. 
578  Sitzplätzen.  Zuggewicht  ohne  Lokomotive  240  t.  Benutzt 
wurden  folgende  Lokomotivartcn : 1.  Nafsdampf-Tcnderiokomotive. 
3/5  gekuppelt  mit  drei  Zylindern.  Dienstgewicht  79  t,  Reibungs- 
gewicht 52  t.  2.  Hcifrdampf-Tcnderiokomotivc , 3/4  gekuppelt. 
Dienstge wicht  01  t.  Reibungsgewicht  46  t.  3.  Nafsdampf-Tendcr 
lokomotive.  3/4  gekuppelt.  Dienstgewicht  60  t,  Reibungsgewicht  48  t. 
Die  Versuche  wurden  mit  50  und  60  km  Grundgeschwindigkeit 
angestellt.  Die  Kahrkurven  und  Fahrzeiten  der  Versuchsfahrten 
sind  dargcstclU.  Erreicht  ist  mit  der  Hcifsdampflokomotire  die 
60  kra-Geschwindigkeit  nach  120  Sekunden  (mittlere  Beschleunigung 
0,14  to-.Sck.).  Die  anderen  beiden  I lokomotivgattungen  blieben 
dahinter  zurück.  Kohlenverbrauch  der  Heifsdampflokomotive  bet 
50  km  Grundgeschwindigkeit  3!  kg  oberschlesische  Stückkohle  für 
das  sog.  Kilometer,  bei  60  km  3$  kg.  Es  erscheint  unwirtschaftlich, 
über  50  km  Grundgeschwrimligkcit  hinauszugeheri.  — Wiedergabe 
der  Besprechung  des  Vortrags. 

• bedeutet  mit  Abbildungen  im  Text  oder  auf  Tafeln. 


Patente. 

Anmeldungen. 

Vom  5.  November  1903. 

Klasse  20k.  M.  22536.  Wcchsclstromsystcm  für  elektrische 
Bahnen.  — William  Morris  Mordey,  Wcätminster;  Vcrtr. : C.  Fchlert, 
G.  Louhicr,  Fr.  Harmsrn  u.  A.  Büttner,  Pat.  • Anwälte,  Berlin  NW.  7. 
26/11  02. 

Vom  9.  November  1903. 

Klasse  20  k.  U.  2151.  Aufhängung  des  Arhciudrahtc*  elektrischer 
Bahnen.  — Union  Elektrizitäts-Ges.,  Berlin.  17/11  02. 

Klasse  20 1.  U.  2352.  Einrichtung  zum  Stromlosmachcn  der  Strom- 
abnehmer elektrisch  betriebener  Fahrzeuge  oder  Züge  mit  mehreren 
die  Fahrleitung  gleichzeitig  berührenden  Stromabnehmern  beim  Befahren 
stromloser  Strecken.  — Union  Elektrizitäts-Ges..  Berlin.  1S/9  03. 

Vom  12.  November  1903. 

Klasse  20  f.  C.  9740.  Einrichtung  zur  Ermittlung  von  Fehlern 
im  Brenugestüngc  von  l.ufthrcmscn  mittel  einer  von  Hand  zu  l»e- 
dienenden  Schrnubcftspindel.  — Adolphe  (’hauinont,  Brussel;  Vcrtr.: 
Ernst  v.  Nicfsen  u.  Kurt  v.  Nicken.  Pat.-Anw.,  Berlin  NW.  7.  25/301. 

Vom  16.  November  1903. 

Klasse  20  b.  B.  31880.  Sandstreuer.  — Hermann  Theodor  Albert 
Brandt.  Hamburg.  Berliner  Bahnhof.  it/6  02. 

Klasse  20 1.  K.  25446.  Elektrisch  auslösbarer  Sandstreuapparat. 
— Hermann  Klage*,  Ottensen.  16/4  03. 

Vom  23.  November  1903. 

Klasse  20 e.  II.  50912.  Zug-  und  Stofsvorrichtung  für  Eisen- 
bahnwagen mit  Hebeln  zur  Übertragung  der  Bewegung  auf  die  Fede- 
rung; Zw.  z.  Fat.  147107.  — J.  Hiestaud,  München,  Schwanthaler-  . 
* traf  ve  56.  1 1/7  03. 

Klasse  20  h.  H.  31  197.  Anichlicfsvorrichlung  für  Eisenbahn- 
fahrzeuge. — Richard  Hertz  er,  Swaroschin.  24  8 03. 


Klasse  20 1.  H.  28  396.  Steuerung  für  elektrische  Fahrzeuge,  ins- 
besondere für  aus  Motorwagen  zusammengesetzte  Züge.  — George 
Henry  Hill.  Clen  Ridge.  New  Jersey,  V.  St.  A.;  Vcrtr  : F.  C.  Ghucr, 
L.  Glaser,  O.  Hering  u.  K.  Peitx,  I’at.-Anwühc,  Berlin  SW.  68.  25/602. 

— - H.  307S2.  Stromabnehmer  für  doppclpolige  elektrische  Ober- 
Icitungxnnlagcn.  — Helios  Eick trizitäts- Akt. -Ges, , Köln  a Rh. 
19/0  03. 

— S.  16930.  Xugsteuerungseinrichtung.  — Sprague  Electric 
Company,  Bloomlicld.  V.  St.  A.;  Vcrtr.:  F.  C.  Glaser,  L Glaser, 
O.  Hering  u.  E.  Peitx,  Pat- An  wälle.  Benin  SW.  68.  15/9  02. 

Erteilungen. 

Vom  9.  November  1903. 

Klasse  20a.  147 883.  Drehbares  Scitensegel  für  Schnellbahn- 

lahrzeuge. — Arthur  Petzcnbtlrger,  Rudolstadt.  4/9  02.  — F.  13989. 

Klasse  20 i.  1 47  904.  Elektrisch  betriebenes  Streckenblockrignal. 
— Kickt ri zittttz-Ak t. -G e*.  vorm.  Kolben  & K o..  Prug-Vysocan 
u.  F.  Prochaska,  Prag;  Vcrtr.:  Ö.  Hoesen,  Pat.-Anw,,  Berlin  W.  8. 
tö/5  02.  — K.  S404. 

Vom  15.  November  1903. 

Klasse  20 1.  148000.  Sichcrhcitsvorrichtung  zum  Ein-  und  Aus- 

schalten  von  Iaunpcn  hei  elektrischen  Fahrzeugen.  — Siemens  & 
Halskc,  Akt. -Oes..  Berlin.  10/3  03.  — S.  17722. 

Vom  23.  November  1903. 

Klasse  20 1.  148086.  Elektromagnetische  Schienenbremse.  — 

Adolf  Wilde,  Hamburg.  Speersort  4.  13/12  02.  — W.  19991. 

Klasse  21  d.  148103.  Verfahren  zur  Regelung  der  Stromentnahme 
aus  dem  Netz  in  Anlagen  mit  stark  wechselnder  Belastung:  Zus.  x.  Pat. 
138387.  — Karl  Ilgner,  Zabrze.  2/4  02.  — J.  6703. 


Gebrauchsmuster. 


Eintragungen. 

Vom  9.  November  1903. 

Klasse  2od.  211031.  Schutz%*orrichti:ng  für  Motorwagen,  mit  in 
der  Längsrichtung  des  Wagens  ausschwingbarem  Rahmen.  B0husl.1v 
Rosenbaum.  Breslau,  Sadowaxtr.  40.  2/6  02.  — R.  IO 775. 

Klas.se  20k.  210739.  Fahrdrahthalter  mit  Rille  für  den  Fahrdraht. 

Elektrizitäts-Akt. -Ges.  vorm.  W.  Lahmcver  & Ko..  Frank- 
furt n.  M.  25/9  03.  — E.  6472. 

Klasse  20 1.  210  744.  Umwcndharcr,  in  den  Gehrauchslagcn  fest- 

stellbarer Rahmen  als  Stromschliefscr  an  Stroraabnehmcrstangen.  Georg 
Ka<|uet.  Berlin,  Gitschincrstr.  4.  I/IO  03.  — R.  12767. 

Vom  16.  November  1903. 

Klasse  20  d.  21 1507.  Hängeciscn  mit  Kugelgelenken  zur  ge- 
lenkigen Verbindung  der  auf  der  freien  Lenkachse  gelagerten  Antriebs- 
maschine von  Eisenbahnfahrzeugen  mit  dem  Untergestell.  Ganz 
8;  Ko.,  Eiscngic fse rci-  und  Maschi  nen  fabriks- Akt.-Gcs. 
Budapest.  I^cobersdorf  u.  Ratihor.  29/8  03.  — G.  11418. 

— 211  508.  Durch  zwei  Hängeciscn  mit  Kugelgelenken  gebildete 
Verbindung  zwischen  dem  Untergestelle  und  der  auf  der  freien  I.cnk- 
achic  gelageilcn  Antriebsmaschine  von  Eisenbahnfahrzeugen.  Ganz 
8c  Comp.,  Eisengiefserei*  und  Maschinenfabriks-Akt.- 
Ges.,  Budapest,  Lcobersdorf  u.  Ratihor.  29.8  03.  — G.  1 1 593. 

— 21 1 581.  Schutzvorrichtung  für  Straßenbahnwagen,  deren  unter 
einem  mifrcchtitehenüen  Schutzpolster  befindliches  Fanggitter  seitlich 
nach  oben  und  unten  hin  und  rückwärts  selbsttätig  beweglich  ist. 
Leonard  Fo  gelb  erg.  Heinsberg,  Rhld.  9/10  02.  — F.  9193. 

Klasse  20 1.  211 281.  WaUcnstr»  »mabnehmer  für  Straßenbahn- 
wagen. Max  Bcchlcr,  Berlin,  Zwinglistr.  13.  15/9  02.  — B.  20247. 

— 211  512.  Mehrfacher  einstellbarer  Stromahnahmchilgd  mit 

elastisch  angeordneten  Gegengewichten.  Dr.  Max  Corscpius,  Köln, 
I-otbringcratr.  17.  11/9  03.  — C.  3989. 

Vom  23.  November  1905. 

Klasse  20 d.  211  750.  Abdichtungsvorrichtung  für  die  Achsbuchsen 
von  Eisenbahn-  oder  Strafsenbahnwagcn.  mit  um  die  Achse  gelegter, 
von  einer  ringförmigen  Kapsel  umgebener  Packung.  Konrad  Siebe r, 
Nürnberg,  Deutschherrnstr.  37.  10/10  03.  — S.  10161. 

Klasse  20  e.  211  754.  Eiscnhahnkupplung  mit  in  starre  Kupplung.*« 
rahmen  selbsttätig  eingreifenden  Zughaken,  welche  mittels  seitlich  zu 
bedienender  Hebel  gesichert  und  gelost  werden  können.  Franz  Buhl, 
Berlin,  Bronnenstr.  63.  12/10  03.  — B.  231S4. 
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Elektrische  Bohnert. 


Heft  l. 


Auszüge  aus  den  Patenten. 


Klasse  20 1.  Nr.  145219  vom  8 M&rz  1902. 

Pedro  Reilz  in  München.  — Trommelschalter  für  elektrische 
Wagen. 

Die  Erfindung  besieht  sich  auf  einen  TrommeHchalter,  bei  welchem 
die  Fahrkurbel  sowohl  rum  Kahren  als  auch  rum  elektrischen  Bremsen 
benutzt  wird,  und  besteht  darin,  dafs  Kontakte  auf  der  Hauptwalze  des 
Fahrschalters  angeordnet  sind  zum  Schlicfsen  eines  elektrischen  Stromes 
durch  den  das  Senken  der  Schutzvorrichtung  bewirkenden  Elektromag- 
ncten  in  den»  Augenblicke,  in  welchem  die  Fahrkurbcl  von  irgend- 
einer beliebigen  Stellung  bis  auf  einen  bestimmten  Bremskontakt  gedreht 
wird. 

Nr.  144264  vom  9.  November  1902. 

Siemens  & Halske , Aktiengesellschaft  in  Berlin.  — Lagerung 
von  Motoren , welche  die  Laufradachse  einmittig  mit  Spiel  um- 
geben und  federnd  auf  den  Lauf  rädern  ruhen. 

Zur  Abfederung  des  Motors  wird  ein  um  den  inneren  Umfang  des 
laufkrauzes  gelegter  Reifen  aus  elastischem  Stoff  od.  dgl.  verwendet. 

Nr,  144049  vom  14.  Juni  1902. 

Am/dSe  Fayol  in  Bordeaux . — Stromabnehmer,  welcher  einen 
Kloben  mit  lotrechtem  Drehzapfen  für  die  Rotte  und  einen  auf 
dem  drehbaren  Teil  des  Klobens  gelagerten , mit  schwingender 
Gabel  versehenen  Führungsarm  besitzt. 

Die  Gabel  verengt  sich  nach  unten  zu  einem  Kanal  mit  parallelen 
BegrenzungsllSchen,  deren  Abstand  nur  wenig  grofser  als  der  Fahr- 
draht dick  ist.  Der  Kana)  reicht  bi*  Uber  den  h<Vcb*ten  Teil  der  kolle 
hinaus,  so  dafs  der  die  Gabel  tragende  Führungaaim  infolge  der  engen 
Führung  de*  Fahrdrahtes  zwischen  den  Kanten  de*  genannten  Kanals 
den  mit  ihm  verbundenen  Kloben  so  cinstcllt,  dafs  die  Rolle  ebenfalls 
parallel  zum  Fahrdraht  eingestellt  wird  und  sich  gerade  an  denselben 
anlcgt.  Die  Patentschrift  cnthült  zwei  verschiedene  Au*führung»formen 
der  Einrichtung. 

Nr.  144  6(6 \vocn  30.  August  189$. 

Reginald  Belfield  in  London.  — Stromregler  zur  Parallel • 
und  Hintereinanderschaltung  von  zwei  oder  mehreren  Motoren. 

Aufser  dem  Regler  und  Umkehrschalter  ist  in  bekannter  Weise 
ein  besonderer  Ausschalter  für  die  einzelnen  Motoren  vorgesehen,  der 
die  Ausschaltung  eines  der  beiden  Motoren  gestattet,  wenn  einer  davon 
schadhaft  werden  sollte.  Da  nach  der  Ausschaltung  eines  Motors  die 


Fig.  2. 

Stellungen  des  Reglerscbaltcr*  für  Parallelschaltung  nicht  mehr  er- 
forderlich sind,  so  pflegt  man  den  besonderen  Motorauaschaltcr  aufser 
der  üblichen  Sperrung  durch  den  Umkehrscbaltcr  mit  einer  Spetrvor* 
richlung  zu  versehen,  die  nach  Ausschaltung  eine*  der  Motoren  durch 
den  besonderen  Ausschalter  ein  Überschreiten  der  Reihenschaltung*- 
Stellungen  des  Rcglerscbalters  unmöglich  macht. 

Die  Erfindung  bat  folgende  AusfUhrungsform  dieser  besonderen 
Sperrvorrichtung  zum  Gegenstände. 


Auf  der  Rcgleiacbse  jf  sitzt  eine  Hülse  J7  mit  einer  ringförmigen 
Aussparung  jf&f  Fig.  I,  zur  Freigabe  der  Reglerachse  j von  den  Spcrr- 
hebeiu  jö  und  l>iese  Hülse  Ul  ferner  mit  axial  auslaufenden 

Aussparungen  jjo  und  Fig.  1 und  a,  zur  Sperrung  der  Reglcr- 
achsc  durch  die  genannten  Sperrhche!  versehen. 

Klasse  atc.  Nr.  144958  vom  7.  Februar  1902. 

Flektrlzitüts- Aktiengesellschaft  vorm.  W.  Lahmever  <6  Ko. 
in  Frankfurt  a.  M.  — Trommclschattcr. 

Der  Schalter  besteht  aus  einer  treppenfdrmig  gestalteten  Haupt- 
schiene  //  und  einer  parallelen  Reihe  von  Hilfskontakten  h.  Die  Eie-  I 


mente  dieser  Kontakte  sind  derartig  gegeneinander  und  gegen  die 
Hauptschienc  versetzt,  dal*  ein  jeder  Teil  widerstand  der  Reihe  nach 
in  den  Stromkreis  eingeschaltet,  sodann  durch  einen  Hilfskontakt  kur.*. 
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Fig.  i,  Fig.  2. 

geschlossen,  während  zweier  folgender  Kontrollerstellungcn  eingeschaltet 
und  schließlich  durch  die  Hauptscbicne  endgültig  abgeschaltet  wird. 
Auf  diese  Weise  UUst  sich  mit  einer  geringen  Anzahl  Teilwiderst&nden 
und  daher  geringer  Bauhöhe  de*  Kontrollers  eine  grofse  Veränderlich- 
keit de*  Widerstandsbetrages  erreichen. 

Nr.  142510  vom  21.  Mai  1902. 

Elektrizitäts-Aktiengesellschaft  vormals  Sehucker t & Ko. 
in  Nürnberg.  — Blitzableiter  für  Starkstromanlagen. 


Ö 


Der  Blitzableiter  besteht  au*  zwei  Xletali  körpern  a.  zwischen  denen 
ein  oder  mehrere  aus  porröem.  stark  hygroskopischem  Stoffe  hergeatclltc 
Flüssigkeitsbehälter  b mit  geringen  l.uffzwrichenrSumen  isoliert  an. 
geordnet  sind. 

Klasse  35a.  Nr.  141679  vom  4.  Juni  1902. 

Allgemeine  Elektrizitütsgcsettschafl  in  Berlin.  — Druck- 
knopfsteuerung für  elektrische  Fahrstühle. 

Die  Druckknopfsteucrung  gehört  zu  denen,  bei  welchen  in  den 
durch  die  Druck  knöpfe  zu  schliefsenden  Stromkreisen  der  Stromwcndcr- 
lolenoidc  Umschalter  liegen,  die  durch  den  Fabrkorb  bei  seiner  Be- 
wegung derartig  verstellt  werden,  dafs  bei  Benutzung  eine*  und  des- 
selben Druckknopfes  das  Stromwcndersolennid  für  Auf-  bzw.  Abwärts* 
fahrt  eingeschaltet  wird,  je  nachdem  sich  der  Fahrkorb  unter  oder  über 
dem  Druckknopf  entsprechenden  Stockwerke  befindet.  Sie  unterscheidet 
sich  von  dm  heknnnten  Steuerungen  dadurch,  dafs  diese  Umschalter 
am  Fahrkorb  selbst  angeordnet  >itid  und  durch  den  Haltestellen  ent- 
sprechende, im  Fahrachacht  befindliche  Anschläge  in  Tätigkeit  gesetzt 
werden.  Hierdurch  wird  eine  leichtere  Zugänglichkeit  der  Schalter,  eine 
Vereinfachung  der  Schaltung  und  eine  Verminderung  der  l-citungszahl 
erzielt. 


Herausgegeben  von  Prof.  Wilhelm  Kühler  in  Dresden-A. 


Druck  von  R.  Oldenbourg  in  München. 
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WechaeUtrommotoren  für  Bahnen.  Von  Friedrich  Eichberg. 

Vollbahnbetrieb  mit  einpbaaigem  Wechaelatrom.  Von  logemeur  S.  Herzog. 

(Schloik) 

Kleine  Nachrichten.  Arbeitegewinnuog  und  Arbeitsüber  tragung  : Vor* 
trag  über  Dampfturbinen.  — Bahnbetrieb  und  Unterhaltung:  Vorfall 
an  der  Elberfeldcr  Schwebebahn. 

Rechtsprechung : Gerichtsentscheidungen. 


Gc  ach  Ältliche*.  Koozctaioo  der  Wasserkräfte  vom  Puichlav.  — Elektrische  Eisen* 
bahn  Brunnen— Mcrschach.  — Petersburg.  — Compagnie  du  Chcmia  de  fer 
de  Paris  & Lyon  et  & U Miditerrance.  ■-  Compagnie  des  Tramways  de 
Nice  et  du  I.ittural.  — Die  Stadtbahn  von  Lyon-  - London.  — Eine  der 
Chicsgocr  Hochlahnen,  di«  lak«  Str.  Elevated.  — Der  elektrische  Betrieb  der 
Straf« cn bahn  in  CiuUxd  Jaarex.  — Japan.  — Harburgcr  Schnallcniiolatoren. 

Neue  DUcher.  — Zeitschriftenschau. 

Patente. 


Wechselstrommotoren  für  Bahnen. 

Von  Friedrich  Eiehbcrg. 

In  Heft.  4 1903  der  Zeitschrift  »Elektrische  Bahnen« 
macht  Herr  Dr.  F i nz i einige  Bemerkungen  über  Wechsel- 
strommotoren für  Eisenbahnen,  auf  die  ich  in  zwei-  i 
facher  Richtung  zurückkommen  will.  Erstens  will  ich 
einige  sachliche  Unrichtigkeiten  bekämpfen,  die  Herr  Finzi 
— trotz  des  ersichtlichen  Bemühens,  objektiv  zu  sein  — 
begeht,  zweitens  will  ich  einige  Angaben  machen,  die 
den  Motor  der  Union  E.-G.  in  das  richtige  Licht  stellen. 

Kurz  mochte  ich  vorausschicken,  dafs  dem  Motor 
der  Union  E.-G.  die  Studien  und  Patentanmeldungen  von 
G.  Winter  und  dem  Verfasser  zugrunde  liegen,  und 
dafs  zur  Zeit  der  ersten  Veröffentlichung  Latours  (E.  T.  Z. 
1903,  5.  Februar)  nicht  nur  ein  nach  unserer  Anordnung 
gebauter  25  PS-Motor  fertig  geprüft  vorlag,  sondern  auch 
der  120  PS-Motor,  der  jetzt  in  Spindlersfeld  läuft,  im  [ 
definitiven  Entwurf  festlag. 

Obwohl  nach  dem  System  von  Winter  und  dem 
Verfasser  (s.  Fig.  28)  ein  Transformator  von  nur  l/s  der- 
jenigen Gröfse  erforderlich  wird,  die  beim  Reihenschlufs- 
raotor  notwendig  ist  — die  Verwendung  von  Hochspan- 
nung an  der  Linie  vorausgesetzt  — , so  bin  auch  ich  der 
Meinung,  dafs  die  Gewichtsfrage  erst  in  zweiter  Linie  in 
Betracht  kommt.  Wesentlich  ist  das  gute  Arbeiten  und 
der  Raumbedarf  des  Motors.  Die  Arbeitsweise  des  Motors 
aber  ist  definiert  durch  die  Drehzahl -Charakteristik,  den 
Wirkungsgrad  (Erwärmung),  den  Leistungsfaktor  und  — 
allen  anderen  Eigenschaften  voran  — das  Verhalten  des 
Kommutators. 

Punkt  t . l) 

Aber  gerade  auch  in  bezug  auf  den  letzterwähnten 
Punkt  ist  der  Motor  von  Winter  uiul  dem  Verfasser  dem 

•t  Verschiedene  Bezeichnungen  und  Namen  sind  im  Einvcrsiändnis  mit 
dem  VcHHs*er  gegen  da»  Manuskript  geändert,  am  «lue  Anpassung  an  die  in  | 
den  EIcktr.  Bahnen  Übliche  Auxdrucksiveisc  herheizuftihrrn.  D.  Hennsg. 


Rcihcnschlufsmotor  weit  überlegen  (s.  Fig.  30,  31  u.  32). 
Wir  haben  zwei  Felder  im  Motor:  das  Feld  /•',  das  ist 
das  eigentliche  Magnetfeld,  und  «las  Querfdd  </>,  das  — 
wenn  man  den  ohmschen  um!  induktiven  Abfall  im 
Anker  vernachlässigt  — der  Gegen -E.  M.  K.,  also  F 
und  der  Drehzahl  n proportional  ist. 

<0  — ~ F (Kurve  II  in  Fig.  31). 

v — Puls. 

In  diesem  Fehl  <J>  rotiert  nun  die  unter  der  Bürste  b 
kurzgeschlossene  Wicklung. 

Im  Kurzschluß  bei  Stillstand  wirkt  in  dieser  kurz- 
geschlossenen Wicklung  eine  E.  M.  K. 

lit,  — F (Kurve  I in  Fig.  31). 

Bei  der  Rotation  entstellt  eine  E.  M.  K. 

Er  :=  — Kt  " <J>  = — Aj  (" )’  /••  (Kurve  III  in  Fig.  31). 
Die  Summe 

E„-\-  Eh  — Ai  F [l  - (")*]  Ek  (s.  Fig.  3 1 )- 

Diese  totale  Kurzschluß  • E.  M.  K.  Eg  wirkt  in  dem 
durch  die  Bürste  b kurzgeschlossenen  Windungssystem. 

Eg1 

Die  Kurzschlufs Verluste  entsprechen  - *—  (Kurve  IV  in 

Fig.  31),  wenn  p der  innere  Widerstand  des  durch  die 
Bürsten  kurzgeschlossenen  Wicklungsteiles  samt  Bürste  ist. 
Mit  zunehmender  Geschwindigkeit  wird  - — bei  gleichem 
Fehle  F — der  W.E.-Motor  immer  günstiger  im  Vergleich 
zum  Reihenschlußmotor,  bei  dem  diese  Kompensation 
der  Kurzschluß-E.M.K.  ganz  fehlt.  Kommt  man  für  /•'<  0 
über  den  Synchronismus  hinaus,  dann  wird  Er  gröfser 
als  /:„.  Die  Kurzschlufs-E.M.K.  wird  wieder  wachsen, 
und  beim  ] 2 faclten  Synchronismus  ist  die  Kurzschlufs- 
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E.  M.  K.  wieder  so  grofs  wie  im  Anlauf  — den  gleichen 
Wert  von  F vorausgesetzt.  Hs  wird  dann 


E 


•K 


Aj  /•’  t 


~k\f—  /;„. 


Daher 

Fk  = F0  + F„  = A',  F - K,  j F — 0 
für  alle  Cicsch windigkeiten. 


Fig.  29.  Fig.  28. 

Finj.i-Anordnung.  Wintcr-Eichberg-Anordnung (t'nion  £.•(*.} 

Zu  diesem  Vorteil  der  teilweisen  Kompensation  der 
Kurzschlufs  - E.  M.  K.  kommt  noch  ein  weiterer  Vorteil 
unserer  Anordnung:  Es  kann  durch  die  Regelung  des 
Feldes  und  der  Spannung  am  Lauf  das  Verhältnis  von 
/•' : 0 willkürlich  eingestellt  werden. 


J-'ig.  30.  Verlauf  <!cr  Felder  im  W.K. .Motor. 

Nur  nebenbei  sei  bemerkt,  dafs  die  Erreger  - 
bürsten  li  bei  keiner  Geschwindigkeit  einen 
Kurzschlufs  hervorrufen.  Bezüglich  dieser  Bürsten  ver- 
tauschen 0 und  F die  Rollen.  <J>  induziert  eine  E.  M.  K. 
/:'0  — Aj  0 (Kurve  1 in  Fig.  32). 

Durch  die  Rotation  in  F entsteht 

litt  — — A‘2  H F (Kurve  III  in  Fig.  32). 

Darin  ist 

0 = " /•'  (Kurve  ll  in  Fig.  32). 


Fig.  Ibagntmm  für  die  ArbeilsblirxtcB. 

Funkt  2. 

Um  beim  Anlauf  die  Kurzschlufsenergic  in  praktisch 
zulässigen  Grenzen  zu  hallen,  mufs  man  die  Spannung 
pro  Segment  niedrig  halten.  Dies  beengt  an  und  für  siel» 
den  Konstrukteur.  Dazu  kommt  beim  gewöhnlichen 


Fij>.  32.  Diagramm  für  die  Erref;erl>ilrsten. 


Rcihcnschlufsmotor  noch  der  Umstand,  dafs  das  Anker- 
fcld  klein  im  Verhältnis  zum  Magnetfeld  gehalten  werden 
mufs,  wenn  man  einen  halbwegs  guten  L.cistungsfaktor 
I erzielen  will.  Wendet  man  aber  — wie  dies  von  Eicke- 
meyer,  Ganz  & Ko.  und  Dcri  gemacht  wurde  — eine 


Kompensationswicklung  an,  sei  es  indem  man  ein  Gegen- 
windungssystem (Fig.  33)  oder  ein  Kurzschlufswindungs- 
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System  (Fig.  34)  in  der  Achse  der  Ankerwindungen  an- 
bringt, so  wird  der  Wirkungsgrad  wesentlich  verschlechtert. 

Der  Verwendung  von  Widerständen  in  den  Zulei- 
tungen zum  Kommutator  kommt  ein  bedeutender  prak- 
tischer Wert  meines  Erachtens  nach  nicht  zu.  Wenn 
man  sich,  wie  Finzi  es  getan  haben  dürfte,  mit  wenigen 
Volt  pro  Segment  begnügt,  dann  genügt  die  gewöhn- 

I*  ” 

liehe  Kohlebürste,  um  die  Kurzschlufsenergie  {(>  ist 

der  Widerstand  des  durch  die  Bürsten  kurzgeschlossenen 
Kreises)  aufzunehmen.  Ist  doch  bei  gewöhnlichen  Glcich- 
Htrommaschmcn  die  von  den  Bürsten  kurzgeschlossene 
E.  M.  K.  (Ncutralstellung  angenommen)  dauernd  4 — 5 Volt. 

Wenn  man  versucht,  mit  Hilfe  von  Widerständen 
in  den  Kollcktorverbindungen  die  Spannung  pro  Segment 
auf  to  Volt  oder' mehr  zu  bringen,  so  kommt  man  auf 
grofse  Widerstandskörper,  die  schwer  einzttbaucn  wären, 
und  weitere  Verschlechterung  des  Wirkungsgrades.  Wollte 
man  aber  mit  Rücksicht  auf  die  kurzzeitige  Beanspruchung 
an  Raum  und  Material  dir  die  Widerstände  sparen,  so 
würden  diese  Widerstände  eine  Gefahr  für  den  Betrieb 
bedeuten,  insbesondere  in  dem  Falle,  wo  der  Motor  ein- 
geschaltet Ist  und  der  Wagen  sich  nicht  in  Bewegung 
setzt. 

Punkt  3. 

ich  möchte  nun  auf  einen  Vergleich  zwischen  dem 
Fin zischen  Reihenschlußmotor  und  einem  W\E. -Motor  ein- 
gehen.  Der  W.E. -Motor,  den  ich  zunächst  hcranziehe.  ist 
der  Versuchsmotor,  stellt  also  wie  der  Finzi-Motor  einen 
ersten  Entwurf  vor. 

Vergleich 

<les  W.E.-Motors  220  Volt.  Puls  25.  25  PS 
(Versucbsmotor) 

und  des  Fioxi-Motor*  160  Volt.  Puls  25.  30  PS. 


wie  die  besten  Bahnmotoren  für  Gleichstrom.  F'ig.  35 
zeigt  die  Zusammenstellung  der  charakteristischen  Kurven 
der  beiden  Motoren  für  volle  Leistung  (höchste  Dreh- 
inoments-Drchzahlkurve).  Man  sieht,  wieviel  günstiger  der 
Wirkungsgrad  und  I.eistungsfaktor  tles  W.E.-Motors  ist. 
Erst  in  zweiter  Linie  erwähne  ich  das  Gewicht  des  Regulier- 
transformators.  Für  einen  W.E. -Motor  tler  angegebenen 
Gröfse  beträgt  das  Gew  icht  des  Transformators  120  kg, 
also  nicht  ganz  die  Hälfte  des  Gewichtes,  das  Finzi  für 
seinen  Transformator  zu  erreichen  hofft  (0,25  t). 

Vergleich 

riet  W.E.  II .-Motor,  600  Voll,  vlJulv  40  (inltl,  Tran*!.) 
und  des  Finzi-Mntore,  t6o  Volt,  lhiU  IÄ  (rxkl.  Trnnsl/. 

— — W.E.  II.  — Fiui-Motor. 


Anordnung,  wenn  man  den  40  [teriodigen  Motor  mit  dem 
Finzischcn  (18  periodigen)  Motor  vergleicht.  Obwohl  der 
40periodigc  Motor  für  45  PS  gebaut  ist,  also  bei  dieser 
Leistung  seinen  besten  Wirkungsgrad  hat,  so  hat  er  bei  30PS 
(die  höchste  Dreh  zahl  kurve  tles  Finzi -Motors  deckt  sich 
in  diesem  Bereich  mit  einer  niedrigeren  Kurve  des  Motors 
W.E.  II  für  40  Perioden)  einen  5 — 6°/n  besseren  Wirkungs- 
grad und  einen  10 — 1 2 besseren  Leistungsfaktor.  Für 
die  volle  Leistung  liegen  die  Kurven  für  cos  <p  und  Wir- 
kungsgrad selbstverständlich  noch  höher. 

Diese  Vergleiche  dürften  den  wesentlichen  Vorsprung 
unserer  Anordnung  zeigen. 

Berlin,  14.  Dezember  1903. 


C UX  IN  IN  SCO  «t  ut  t«  kt  vt  <00v*  -.MO  tlx» 

Fig.  35. 

Der  W.E.-Motor  ist  für  220  Volt1),  25  Perioden,  25  PS 
gebaut,  hat  2 mm  Luft  einseitig  und  ist  mit  Transformator 
gemessen;  der  Finzi-Motor  ist  für  160  Volt,  18  Perioden, 
30  PS  konstruiert,  Luftspalt  unbekannt,  ebenso  ob  die 
Transformatorverluste  cingeschlossen  sind.  Finzi  befindet 
sich  also  bezüglich  der  Periodenzahl  und  wahrscheinlich 
auch  bezüglich  des  Luftspaltes  im  Vorsprung,  Das  Ge- 
wicht des  W.E.-Motors  ist  700  kg;  der  Finzi-Motor  wiegt 
800  kg.  Der  W.Iv-Motor  läuft  in  allen  Zuständen  so  gut 


*)  Kannte  ebensogut  für  irgend  eine  andere  Spannung  gebaut 
sein.  Die  25  PS  I.eiatung  bezieht  »ich  auf  eine  Stunde  im  geschlossenen 
Zustand. 


Vollbahnbetrieb 

mit  einphasigem  Wechselstrom. 

Von  Ingenieur  S.  Herzog. 

Schlufis. 

Die  Lokomotive  ist  mit  zwei,  um  mehrere  Meter 
voneinander  entfernten  Stromabnehmern  ausgerüstet,  deren 
Konstruktion  für  Anwendung  von  Höhenverschiebung 
aus  Fig.  37  hervorgeht.  Der  Ersatz  der  Rute  erfolgt 
durch  einfaches  Lösen  eines  Klemmfutters. 

Die  seitliche  Anordnung  der  Fahrdrahtleitung  und 
deren  Einpoligkeit  ermöglichen,  dafs  die  einspurigen 
Bahnen  stets  mit  zwei,  zu  beiden  Seiten  der  Fahrbahn 
angeordneten  Fahrdrähten  ausgerüstet  werden  können. 
Diese  beiden  Fahrdrähte,  von  denen  gewöhnlich  immer 
nur  der  eine  befahren  wird,  unterstützen  sich  bei  störungs- 

4* 
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freiem  Betriebe,  bilden  aber  eine  gegenseitige  Reserve  iin 
Palle  einer  Störung  an  einem  der  Kontaktdrähte. 

Die  Isolation  der  Fahrdrähte  erfolgt  nicht,  wie  sonst 
üblich,  durch  mehrere  hintereinander  geschaltete,  je  für 


Wasser  30000  Volt  gegen  die  Stütze  aushalten  und 
ebenso  direkte  Schläge  mit  einem  schweren  hölzernen 
Handstock  auf  den  Drahthalter  auf  die  Dauer  ertragen. 
Zur  Nichtisolierung  der  Kontaktdrähte  von  den  all- 
fällig nötigen  Queraufhänge-  oder 
Spanndrähten,  gegen  die  bei  Ver- 
wendung von  gutem  Material  und 
Stromlos  machen  der  Stationen,  sobald 
dieselben  von  Zügen  nicht  passiert 
Werden  oder  in  ihnen  Züge  anhalteti, 
wohl  keine  Einwendungen  gemacht 
werden  können,  führte  der  Umstand, 
dafs  für  so  hohe  Spannungen,  wie 
etwa  15000  Volt,  eine  hängende  Iso- 
lation zwischen  Aufhänge-  und  Kon- 
taktdraht. wenn  überhaupt  erhältlich, 
viel  zu  schwer  ausfallcn  und  durch 
ihr  Gewicht  gefährlich  werden  würde, 
während  die  früher  erwähnte  Iso- 
lierungsart eine  einfache,  leichte  und 
solide  Aufhängung  ermöglicht. 

Die  Fahrdrahtleitung  wird  5 in 
über  Schienenoberkante  angeordnet. 
Bei  Kreuzungen  mit  Strafsen  im  Ni- 
veau kommt  die  in  Fig.  41  darge- 
stellte  Schutzvorrichtung  zur  Verwen- 
dung, die  in  ihrer  Einfachheit  und 
Sicherheit  wohl  bei  keinem  andern 
Leitungssystem  möglich  wäre. 

Der  Anschlufs  der  einzelnen  Lei- 
tungsabschnittc  aneinander  oder  der 
Streckcnleitungen  an  die  Stations- 
lcitungen  erfolgt  derart,  dafs  die  bei- 
den Drahtenden  zwischen  zwei  Unter- 
stützungspunkten mit  möglichst  spitzem 
Winkel  windschief  aneinander  vorbei- 


sich  allein  nicht  sicher  wirkende  Isolatoren,  sondern  durch  gehen.  Sind  die  beiden  aufeinanderfolgenden  Abschnitte, 
einen  Isolator,  !■  ig.  38  und  39-  der  s'rh  stets  an  dem  Mast  z.  B.  Strecken-  und  Stationslcitung,  an  die  gleiche  Strom- 
befindet, so  dafs  allfällig  nötige  Konsolen  und  Spann-  quelle  angeschlossen,  so  findet  ein  glattes,  funkenloses 


F'g-  39- 


drähte  nicht  vom  Kontaktdraht,  sondern,  big.  40,  nur  Übergehen  des  Stromabnehmers  von  einem  Ende  an  das 
vom  Mast  bzw.  von  Erde  isoliert  sind.  Die  gewählten  | andere  statt,  trotzdem  diese  Enden  300  mm  bis  500  mm 
Isolatoren  können  unter  Aufgicfscn  von  gewöhnlichem  | Abstand  haben  können,  also  eine,  jeder  vorkommenden 
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Spannung  gewachsene  und  von  keinem  Unterbrechungs- 
isolator abhängige  Isolation  besitzen. 

Um  jederzeit  ohne  besondere  Manipulationen  mit 
linker  oder  rechter  Rute  fahren  zu  können,  werden  die 
Stationsleitungcn  * durchwegs  mit  zwei  Kontaktdrähten, 


ln  Tunneln,  wo  wegen  Raummangels  die  normale 
Stellung  des  Stromabnehmers  nicht  angängig  ist,  wird  er, 
Fig.  46,  vor  Einfahrt  in  den  Tunnel  gesenkt,  bei  der 
Ausfahrt  aus  letzterem  wieder  gehoben,  und  zwar  bei 
Stillstand  oder  während  der  Fahrt, rautomatisch  oder  von 


M 


> I X im. 

J-ig.  40.  Anordnung  der  Isolatoren  an  den  Masten. 


welche  unter  sich  leitend  verbunden  sind,  ausgcfiihrt.  Da-  ; 
durch  wird  vermieden,  dafs  bei  Benutzung  der  Rcscrvc- 
kontaktleitung  Züge  vor  der  Einfahrt  in  die  Station  an- 
haiten  müssen,  um  von  dem  Reservefahrdraht  auf  die 
gewöhnlich  benutzte  Arbeitsleitung  überzugehen. 


Hand  aus.  Auch  bei  Anwendung  der  Verschiebung  in 
der  Querrichtung  ergeben  sich  befriedigende,  z.  T.  noch 
einfachere  Lösungen.  Bei  einspurigen  Tunneln  werden  die 
beiden  Kontaktleitungen  nach  Fig.  46  im  oberen  Teile  der 
Tunnelvvölbung  symmetrisch  zur  Gleisachse  angeordnet, 


Fig.  41.  Schutzvorrichtungen  hei  Slrnfccnkrcuzungcn. 


Fig.  42  bis  45  zeigen  die  Führung  der  Kontakt-  I bei  zweispurigen  Tunneln,  Fig.  47,  mittels  einer  leichten 
Icitungcn  durch  verschiedene  I’rofilhindernissc.  ohne  dafs  Eisenkonstruktion  so  aufgehängt,  dafs  sie  in  ihrer  gegen- 

die  beiden  Kontaktdrähtc  irgendein  Konstruktionselement  seitigen  Lage  gesichert,  trotzdem  aber  nachgiebig 

gemeinsam  haben.  Es  kann  daher  an  der  einen  Kon-  angeordnet  und  gegen  ein  Herunterfallen  durch  je  drei 

taktlcitung  ohne  Gefahr  von  seiten  der  befahrenen  ge-  von  einander  unabhängige  Befestigungsorgane  geschützt 

arbeitet  werden.  ! sind. 
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Aber  nicht  nur  bei  einspurigen  Rahnen  ist  die  Mög- 
lichkeit einer  Rcservekontaktleitung  vorhanden,  sondern 
auch  bei  zweispurigen,  und  zwar  bei  letzteren,  ohne  dafs 
jedes  Gleis  zwei  Leitungen  besitzt,  dadurch,  dafs  mittels 
des  im  nachfolgenden  beschriebenen  fahrbaren  Hilfskon- 
taktes, der  ein-  oder  mehrpolig  ausgcbildct  sein  kann, 
die  Leitung  des  Nachbargleises  zur  Reservestromab- 
nahme herangezogen  werden  kann. 

Der  Zweck  dieser  in  Fig.  48  a bis  48  h dargestellten 
Vorrichtung  besteht  darin,  bei  doppelgleisigen,  elektrisch 
betriebenen  Eisenbahnen,  deren  Gleise  je  mit  einer  seit- 


erleidet, anderseits  aber  die  Strecke  nicht  bis  zur  voll- 
endeten Behebung  der  Störung  blockiert  werden  darf. 
Durch  den  fahrbaren  Hilfskontakt  ist  nun  ein  Mittel  ge- 
schaffen, durch  das  von  einem  in  Bewegung  befindlichen 
Fahrzeuge,  das  seinen  Strom  von  einer  ortsfesten  Leitung 
abnimmt,  Strom  nach  einem  auf  dem  Xachbarglcisc 
sich  bewegenden  Fahrzeug  übertragen  werden  kann. 

Fig.  48  a zeigt  die  Kontaktleitung  a des  auf  offener 
Strecke  befindlichen  Fahrzeuges  A gerissen,  so  dafs  durch 
den  Stromabnehmer  c kein  Strom  mehr  A zugeführt 
werden  kann.  Da  das  Reifseti  von  a sich  selbsttätig 


Kig.  42. 
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Führung  der  KnnUlclleitungen  in  l'ro(ileincnguni'ct). 


lieh  oder  oberhalb  der  Fahrbahn  angeordneten  ein-  oder 
mehrpoligen  Kontaktlcitung  ausgerüstet  sind,  das  auf 
einem  Gleise  befindliche  Fahrzeug  (Motorwagen,  Loko- 
motive) bei  «lern  Defektwerden  der  zu  diesem  Gleise  ge- 
hörigen Kontaktlcitung  von  der  Kontaktlcitung  des  Nach- 
bargleises mit  Strom  zu  versorgen , ohne  dafs  hierzu 
eine  feste  leitende  Verbindung  zwischen  diesem  Fahrzeuge 
und  der  Kontaktleitung  des  Nachbargleiscs  nötig  ist. 

Die  Notwendigkeit  einer  derartigen  Vorrichtung  er- 
gibt sich,  wenn  sich  ein  Fahrzeug  auf  offener  Strecke 
befindet  und  durch  irgend  einen  Umstand  die  zugehörige 
Kontaktleitung  eine  nicht  sofort  behebbare  Unterbrechung 


in  den  Stationen  anzeigt,  kann  aus  der  nächstgclegenen 
Remise,  die  an  Stelle  der  jetzigen  Heizhäuser  treten 
würde,  ein  Fahrzeug  />’  auf  dem  Nachbarglcisc,  dessen 
Kontaktleitung  b unversehrt  ist,  nach  der  Unfallstclle  ge- 
sendet werden.  Dieses  Fahrzeug  li.  als  welches  jede  Loko- 
motive verwendet  werden  kann,  trägt  den  1 lilfskontakt  r. 
Der  durch  f von  b abgenommene  Strom  wird  durch  den 
Schalter h durch  nach  e geführt  und  seitens  des  Fahrzeuges  A 
durch  den  Stromabnehmer  d von  e abgenommen,  so  dafs 
das  Fahrzeug  B das  Fahrzeug  A scheinbar  fortschlcppen 
kann,  ohne  mit  ihm  auf  mechanischem  Wege  verbunden 
zu  sein.  Der  normale  Stromabnehmer  c kann  natürlich 
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so  gestaltet  werden,  dafs  er  auch  zur  Stromabnahme  von 
e dienen  kann.  Oie  longitudinale  Ausdehnung  von  c ist 
erforderlich,  damit  eine  gleitende  Bewegung  von  d auf, 
innerhalb  oder  unterhalb  e möglich  ist.  Diese  gleitende 
Bewegung  wird  eintreten,  wenn  A und  B nicht  ganz 
gleiche  Geschwindigkeit  haben. 


Fig.  46.  Anordnung  der  Fahrdrähte  im  einspurigen  Tunnel. 


Der  fahrbare  Hilfskontakt  e kann  aus  Draht  oder 
einer  Schiene  bestehen,  flachen-,  haken-,  gabel-  oder 
rinnenförmig  ausgebildet,  in  den  Punkten  g umklappbar, 
Fig.  48  b,  oder  auf  dem  Wagendache  fest  oder  um- 
klappbar, Fig.  48  c,  aus 
dem  Wageninnern  hcraus- 
schiebbar,  Fig.  48  d,  ein- 
polig, Fig.  48  e,  zweipolig, 

Fig.  48  f u.  48  g,  dreipolig, 

Fig.  48  h,  angeordnet  sein. 

Kurz  zusammengefafst, 
läfst  sich  diese  Vorrich- 
tung charakterisieren  als 
ein  dem  Stromabnehmer 
eines  auf  dem  Nachbar- 
gleise  befindlichen  Fahr- 
zeuges dargebotencr  ein- 
oder  mehrpoliger  fahrbarer 
Hilfskontakt  von  den  eben 
erwähnten  Formen,  der 
eine  gleitende  Bewegung 
zwischen  dem  Stromab- 
nehmer des  auf  dem 
Nachbargleise  befindlichen 
Fahrzeuges  und  dem  Hilfs- 
kontakt in  der  Fahrtrich- 
tung oder  in  einer  zu  der- 
selben senkrechten  oder 
geneigten  Richtung  ge- 
stattet. Hier  zeigt  sich 
eben  wieder  die  Überlegen- 
heit der  konvex  gekrümm- 
ten Rute  gegenüber  an- 
dern Stromabnehmern. 


Die  Anordnung  der  Rückleitung  wird  mehr  oder 
weniger  vom  Puls  und  von  der  Stromstärke  abhängen. 
Bei  niedrigem  Puls  wird  der  Rücklcitungsstrom  in  den 
Schienen  geringeren  induktiven  Widerstand  finden  und 
daher  nur  mäfsige  Potcntialdifferenzen,  namentlich  noch 
dann,  wenn  die  S[>eisepunktc  nahe  aneinander  sind,  her- 
vorbringen, so  dafs  dann  besondere  Kompensationsvor- 
richtungen  nicht  nötig  sind.  Der  Nachteil  der  geringen 
Periodenzahl  liegt  in  der  Empfindlichkeit  der  Schwach- 
1 Stromapparate.  Bei  einem  Strom  von  z.  B.  16  Perioden 
und  [0000  Volt  erhöht  sich  das  Gewicht  des  Umformer- 
| motors  auf  der  Lokomotive,  doch  steht  dieser  Gewichts- 
erhöhung z.  B.  bei  einer  Betriebsspannung  von  1 5 OOO 
; Volt  und  25  bis  50  Perioden  eine  durch  die  stetige  An- 
ordnung eines  Spannungstransformators  auf  der  Loko- 
motive bedingte  Gewichtserhöhung  gegenüber.  Dieser 
Spannungstransformator  ist  notwendig,  da  gegen  die 
direkte  Speisung  der  Motoren  mit  1 5 000  Volt  berechtigte 
Bedenken  herrschen.  Durch  Verwendung  von  15000  Volt 
ergibt  sich  eine  geringere  Beanspruchung  der  Kontakt- 
leitung und  eine  Verbesserung  der  Stromabnahme,  da 
j die  nötigen  Stromstärken  mit  der  Spannungserhöhung 
abnehmen.  Die  von  der  Maschinenfabrik  Ocrlikon  an- 
gestellten  Versuche  ergaben,  dafs  die  Empfindlichkeit 
der  Schwachstromapparate  mit  der  Erhöhung  der  Perioden- 
zahl abnimmt.  Man  wird  übrigens  meistens  auch  deshalb 
zu  einer  höheren  Periodenzahl  greifen,  weil  sich  dieselbe 
leichter  an  jene  der  bereits  bestehenden  Elektrizitätswerke 
anpassen  läfst,  so  dafs  man  daher  leicht  die  Kompen- 
sation in  Kauf  nehmen  kann,  die  nötig  ist,  weil  bekannt- 
lich der  induktive  Widerstand  des  Gleises  mit  dem  Puls 
rascher  als  proportional  zunimmt  und  daher  zwischen 
Punkten  des  Gleises,  die  mehrere  Kilometer  auseinander 
liegen,  erhebliche  Spannungsunterschiede  bei  .Stromdurch- 
gang entstehen. 

Bei  dem  System  der  Maschinenfabrik  Ocrlikon  wird 
das  Gleise  nur  in  einer  solchen  Art  zur  Stromrückleitung 
verwendet,  bei  der  es  auf  die  Leitfähigkeit  der  Schienen 
und  Schienenverbindungen  nicht  ankommt,  weil 
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ein  kontinuierlicher  Schienendraht  angewendet  wird.  Die 
Anordnung  besteht  in  einer  wirksamen  Ausgestaltung  des 
Prinzipcs  der  Saugtransformatoren,  deren  Wirkung  an  eine 
besondere  Sektionsteilung  nicht  gebunden  ist,  sich  jeder 
Stellung  der  Züge  anpafst  und  bewirkt,  dafs  der  von 
einem  Fahrzeug  an  die  Schienen  abgegebene  Strom  nur 
in  einem  kurzen  Abschnitt  den  ihm  entsprechenden  vollen 
Spannungsuntcrschicd  hervorruft,  in  den  anschliefsenden 
Abschnitten  dagegen  eine  theoretisch  beliebig  klein  zu 
machende,  in  Wirklichkeit  indessen  verhältnismäfsig  sehr 
kleine  ( I o°/0  der  sonst  auf  tretenden)  Potentialdifferenz 
entstehen  läfst. 

Der  Spannungsunterschied  wird  im  Prinzipe  dadurch 
reduziert,  dafs  in  den  Rückleitungen  künstlich  eine  dem 
Spannungsverlust  entgegengerichtete  elektromotorische 
Kraft  hervorgerufen  wird,  mittels  zweier  Transformatoren, 
von  denen  der  erste  mit  seiner  sekundären  Wickelung 
in  Reihe  mit  der  Rückleitung  geschaltet  ist,  während 
seine  primäre  Wickelung  von  der  sekundären  Wickelung 
eines  zweiten  Transformators  erregt  wird,  dessen  primäre 
Wickelung  mit  der  Oberleitung  der  Bahnanlage  in  Reihe 
geschaltet  ist,  so  dafs  gewissermafsen  der  Spannungs- 
vcrlust  aus  den  Rückleitungen  in  die  isolierten  Zuleitungen 
übertragen  wird. 

In  der  Fig.  49,  die  das  Schema  einer  Speisctrans- 
formatoren- Station  mit  Kompensation  und  ein  allgemeines 
Schema  der  Kompensation  darstellt,  bedeuten: 


Hg.  49- 


Schema  einer  Sj>eiM.'tranlfaniuUorciifcUti<>n  mit  Kompensation 
und  allgemeines  Schema  der  Kom)>eniation. 


/jj,  /'.] 


C\.  Ci.  c3 


Z-i,  /.j,  L-i 

A},  A j,  A3 
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Abschnitte  der  Zuleitung  oder  Kontakt 
leitung, 

entsprechende  Abschnitte  der  isolierten 
Hilfsleitung  (Kompensationsleitung), 
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Glciseabschnittc , deren  Schienen  mit- 
einander durch  den  durchlaufenden  Schie- 
nendraht  oder  Schienenverbindungen 
leitend  unter  sich  verbunden  sind  und 
tlie  Rückleitung  bilden. 
Verbindungsleitungen  zwischen  Riick- 
Icitung  und  Hilfsleitung,  durch  die  die 
ganze  Strecke  in  Kompensationsabschnitte 
eingeteilt  wird, 

Transformatoren, 

Primäre  Wickelung  «1er  Transformatoren. 
Sekundäre  » » » 

Fahrzeuge. 

ln  jedem  (ilciscabschnitt,  auf  dem 
der  Spannungsvcrlust  kom|>cnsiert 
werden  soll,  wird  in  den  entsprechenden 
Abschnitt  der  Kontaktleitung  /,,,  /« 2» 
L*  . . . die  primäre  Wickelung  eines 
Transformators  J\,  J,2,  Z\  . . . ein- 
geschaltet, während  seine  sekundäre 
Wickelung  ganz  in  einen  der  Ab* 


schnitte  A„,  A-, 


oder  verteilt 


b.) 
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TT — — TT) 
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v1^  .a 


cj 
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Fig.  48  a bis  48  h. 
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Speisung  eines  Fahntcuges  mit  Strom  der  Vachbarleilung  vermittelst 
fahrbaren  liill'skontahtcs. 


in  zwei  Abschnitte  . !,  und  A.,  der  Hilfs- 
leitung eingeschaltet  ist. 

Steht  Fahrzeug  auf  Zf5,  so 
wird  ein  Stromkreis  gebildet  aus  A:,, 
Cß,  C*&,  Ah  und  dem  diesem  Kompen- 
sationsabschnitie  angchörenden  "feil 
der  sekundären  Wickelung  von  T3. 
Ist  ein  zweites  Fahrzeug  V j,  zu  dem 
der  von  der  Kontaktleitung  abgenom- 
mene  Strom  durch  die  primäre  Wicke- 
lung P des  Transformators  fliefst, 
nicht  vorhanden,  so  liefert  die  ent- 
sprechende Sekundärwickelung  keine 
elektromotorische  Kraft,  und  der  von 
l \ an  /:•,  abgegebene  Strom  wird  sieb 
lediglich  nach  Mafsgabc  der  Wider- 
stände (ohmsche  und  induktive)  ver- 
teilen, jedoch  zum  gröfsten  Teil  nach 
fliefsen. 

Der  vom  Fahrzeuge  von  L.  ab- 
genommene Strom  durchfliefst  aber 
tlie  primäre  Wickelung  von  7j  und 
induziert  in  S von  7j  eine  elektro- 
motorische Kraft  nach  Mafsgabc  der 
Stromstärke  und  der  Abmessungen 
tles  Transformators.  Ks  hat  sich  nun 
gezeigt,  dafs  diese  elektromotorische 
Kraft  derjenigen,  die  dem  Spannungs- 
verlust in  dein  Rücklcitungsabschnitte 
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des  betreffenden  Kompensationsabschnittes  entspricht,  an- 
genähert  gleich  an  Gröfse,  aber  entgegengesetzt  gemacht 
werden  kann.  Der  von  l\  herrührende  Strom  wird  daher 
durch  das  Vorhandensein  einer  entgegengesetzt  elektro- 
motorischen Kraft  in  dem  Abschnitte  EA  zu  einem  mehr 
oder  weniger  grofsen  Teile  (auf  (jO°j0  ist  auf  Grund  von 
Versuchen  zu  rechnen)  durch  die  Verbindung  Cj  abgeleitet 
und  gezwungen,  durch  A4  zu  fliefsen. 

Da  derselbe  von  II  von  L-  abgenommene  Strom 
durch  alle  nach  der  Stromquelle  zu  gelegenen  Kompen- 
sationstransformatoren  fliefst,  so  wird  der  von  Vx  ab- 
gegebene Strom  nicht  durch  t\  nach  A4  abgeleitet, 
sondern  fliefst,  je  nach  der  Vollkommenheit  der  Kom- 
pensation, zu  einem  gröfseren  oder  kleineren  Teil  durch 
die  Hilfslcitung  bis  zur  Stromquelle,  wahrend  ein  ent 
sprechender  Rest  durch  die  eigentliche  Rückleitung  fliefst. 

Die  Anbringung  zweier  Verbindungsleitungen  Cn,  C- 
statt  einer  einzigen  hat  keinen  wesentlichen  Einflufs  auf 
die  Kompensation  Wirkung  selbst. 

Der  Strom  von  l'\  bewirkt  also  in  Et  den  vollen, 
nicht  kompensierten  Spannungsverlust,  der  aber  wegen 
der  Kürze  des  Abschnittes  E6  klein  ist.  ln  EA,  /:'s,  /:'a, 

/;'i  tritt  nur  noch  eine,  je  nach  der  Vollkommenheit  der 
Kompensatoren  grdfserc  oder  kleinerePotentialdiflerenz  auf. 

Befindet  sich  noch  ein  zweites  Fahrzeug  z.  B. 
an  der  Zuleitung  L{,  so  fliefst  dessen  Strom  durch  7n 
unil  bewirkt,  dafs  der  Strom  in  dem  Abschnitte  E- 
durch  C-  nach  At-  abgeleitet  wird  und  nur  noch  ein  ge- 
ringer Rest  in  E^  weiterfliefst.  Der  Strom  von  K>  be- 
wirkt nun  aber  auch  einige  Kompensation  mit  Bezug 
auf  das  Fahrzeug  Vx,  besonders  wenn  eine  Regulierung 
vorgesehen  ist,  so  dafs  nur  ein  entsprechender  Teil  des 
Stromes  von  l-\  in  der  Richtung  Uber  Ct  schon  nach 
der  Hilfsleitung  Ah  abfliefst,  also  dann  die  in  dem  Ab- 
schnitte /;ä  auftretende  Potential  diflerenz  geringer  wird,  l',  Fig.  49,  des  Stromabnehmers  gegeben,  der  ein- 
als  wenn  der  Transformator  vom  Strom  nicht  durchflossen  fache  Übergang  des  Stromabnehmers  von  der  Strecken- 
wird. auf  die  Stationsleitung  und  umgekehrt  (auch  bei  ver- 

Dic  Kompensationstransformatoren  lassen  sich  nicht  , schiedenen  Spannungen  an  ihnen)  durch  die  windschiefe 
nur  so  anordnen,  dafs  ihre  Kom(>ensationswirkung  regu-  Ancinandcrvorbcifiihrung  der  Leitungsenden,  dieStrecken- 
lierbar  ist.  sondern  cs  lassen  sich  auch  die  YVattkom-  . isolatoren  überflüssig  macht.  Die  früher  erwähnte  Ab- 
ponente und  die  wattlose  Komponente  des  Spannungs-  trennbarkeit  und  tiefe  Lage  sowie  die  seitliche  Anord- 
vcrlustcs  getrennt  kompensieren.  I nung  der  Leitung  ergeben  leichte  Reparaturfähigkeit.  Die 

Der  Ililfs-  oder  Kompensationsdraht  braucht  nicht  ; einzelnen  Kontaktleitungen  haben  keine  gemeinsamen 
für  Hochspannung  isoliert  zu  werden.  Infolge  der  Kom-  1 Konstruktionsteile  und  gewähren  «lern  Stromabnehmer 
pensationsanordnung  kann  auf  teuere  Sehiencnvcrbin-  I eine  grofse  Aktionsfreiheit.  Reservekontaktleitungen  sind 
düngen,  die  namentlich  bei  starkem  Vollbahnbetricb  ihre  1 möglich,  die  Schutzmafsregeln  bei  Strafsenübergängcn 
Nachteile  haben,  verzichtet  und  die  Anordnung  des  Rück-  1 sind  ebenso  einfach  wie  wirkungsvoll,  Fig.  41.  Das 

leitungsdrahtes  nach  Fig.  50  vorgenommen  werden,  zuletzt  behandelte  Kompensationssystem  ermöglicht  eine 

Versuche  mit  derartiger  Anordnung  bei  ca.  30  kg-Schienen  weitgehende  Verminderung  der  Spannungs  Verluste, 
und  50  qmin-Kupferdraht  ergaben  für  den  Kilometer  und  , Es  erscheint  daher  dieses  System  für  alle  erdenk- 
100  Amp.  Strom  bei  16  Perioden  in  der  Sekunde  pro  , liehen  Bahn  Verhältnisse  besonders  geeignet,  um  so  mehr, 
km  einen  Spannungsverlust  von  42  Volt,  bei  50  Perioden  1 als  seine  Einführung  durch  die  seitliche  Fahrdrahtleitungs- 
einen  solchen  von  76.  Der  Ohmsche  Widerstand  des  Anordnung  keine  Störung  des  vorhandenen  Dampf- 
Schienen  drahtes  allein  halte  einen  Spannungsverlust  von  betriebes  während  des  Baues  verursacht,  und  weil  es 
nur  36  Volt  verursacht.  .Man  sieht  also,  dafs  die  Gegen-  ermöglicht,  dafs  die  gleichen  Fahrzeuge  beim  Übergang 

wart  der  Schienen  den  Widerstand  scheinbar  vergrüfsert  ! auf  Drehstrombahnen  (durch  Abnahme  von  nur  einer 

infolge  der  Magnetisierungserscheinungen.  Der  Schienen-  Phase!  und  Gleichstrombahnen  mit  oberhalb  (durch  Ver- 
draht in  der  gegebenen  Anordnung  verhindert  eine  ' Wendung  des  Reservebügels | oder  seitlich  der  Fahrbahn 
Vergröfserung  des  I.eitungswiderstandes  infolge  Locker-  befindlicher  Kontaktleitung  verwendet  werden  können, 
werdens  der  Verbindungen  und  ermöglicht  Gieiserepara-  . weil  es  zuläfst,  dafs  die  in  grofsen  Städten  laufenden 
turen . ohne  dafs  eine  Unterbrechung  der  Rückleitung  Strafsenbahnwagcn  mit  Normalspur  direkt  in  die  Sammel- 
stattfmdet.  bahnhöfe  einlaufen  und  dort  zu  einem  Zuge  vereinigt 

Eine  Prüfung  dieses  Einphasen- Wechselstrom-Systems  und  umgekehrt  FcmzUge  in  Teil-Zugseinheiten  beim  An- 

an  Hand  der  eingangs  aufgestellten  Anforderungen  ergibt  kommen  in  grofsen  Städten  aufgelöst  werden  können, 
folgende  Resultate:  In  solchen  Fällen  wird  sogar  beim  Defektwerden  sämt- 

Durch  die  Möglichkeit,  mit  Hilfe  des  konvexen  lieber  Lokomotivmotoren  noch  die  Fahrt  des  Zuges  da- 
Ruten-Stromabnchmcrs  einen  ununterbrochenen  Kontakt  durch  aufrechterhalten  werden  können,  dafs  die  Wagen- 
auch  an  jenen  Stellen  zu  erreichen,  wo  die  Enden  zweier  motoren  direkt  durch  die  Umformergruppe  gespeist 
Leitungen  windschief  aneinander  vorbeigeführt  werden,  werden.  Eine  dauernde  Blockierung  der  Strecke  ist  durch 


sowie  durch  die  vorhandene  Reservekontaktleitung  ist  die 
weitgehendste  Abtrennbarkeit  defekt  gewordener  Leitungs- 
abschnitte  gewährleistet,  ohne  dafs  dadurch  der  elektrische 
Betrieb  der  zugehörigen  Bahnstrecke  beeinträchtigt  wird. 
Die  Mehrkosten  des  Reservekontaktdrahtes  bei  den  ein- 
spurigen Bahnen  werden  wettgemacht  durch  den  Entfall 
der  vielen  sonst  üblichen  Leitungselemente,  mit  denen 
gleichzeitig  die  äufseren  Störungen  ausgesetzten  Angriffs- 
flächen der  Lcitungsanlage  vermindert  werden. 

Die  obere  Fläche  des  Kontaktdrahtes  ist  am  wenigsten 
der  Vercisungsgefahr  ausgesetzt.  Bei  dem  vorliegenden 
: System  wird  int  allgemeinen,  wie  Fig.  49,  Fall  1 zeigt, 
die  obere  Seite  beschliffen.  Dies  hat  übrigens  den  wei- 
teren Vorteil,  dafs  der  Kontaktdruck  in  der  Richtung  der 
Schwerkraft  wirkt,  wodurch  stark  schwingende  Bewegungen 
des  Kontaktdrahtes  vermieden  werden.  Dem  damit  ver- 
bundenen Nachteil . dafs  die  mechanische  Spannung  im 
Drahte  vermehrt  wird,  kann  leicht  begegnet  werden.  Die 
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«lio  zu  Gebote'  stehenden  Hilfsmittel  (Reservekontakt- 
leitun^.  fahrbarer  Hillskontaktl  so  j;ut  wie  ausgeschlossen, 
die  Verwendung  der  Zugslokomotiven  zu  Rangierzwecken 
ist  durch  den  Kutenkonlakt  oder  Hilfsbügel  gegeben, 
die  Verwendung  von  Niederspannung  in  den  Stationen 
ist  ohne  weiteres  zulässig. 

Kleine  Nachrichten. 

Arbeitsgewinnung  und  Arbeitsübertragung. 

Am  21.  November  hielt  Geheimrat  Professor  L)r.  Ricci  ler  in  der 
Schiffhnutcchnßchcn  Gesellschaft  einen  Vortrag  Uber  Dampfturbinen, 
in  dem  er  etwa  folgende*  ausfuhrte:  Praktisch  erprobt  sind  bisher 

1.  die  Turbinen  von  de  Lav.il . denen  der  Nachteil  anhaftet,  dafs  sic 
zut  Übersetzung  der  sehr  hohen  Drehsahlen  des  Turbinenrades  auf 
praktisch  vcrwendlwurc  Unilatißzahlcn  eines  Rädervorgclegcs  bedürfen ; 

2.  die  Parsofisturbinc.  der  die  hohe  ]>ampf$pannung.  zahlreiche  Druck- 
stufen,  zahlreiche  Lauf-  und  I*citräder.  äußerst  geringer  Spielraum  zwischen 
I .aufrädern  und  Turbinetigehäuse,  daher  genaueste  Ausführung  und  srbr 
reichliche  Bemessung  der  Welle  und  lotgcr.  großer  Raumbedarf,  axiale 
Schubkräfte,  Notwendigkeit  der  Zweiteilung  des  Gehäuses  und  dadurch 
grofse  Dichtungsflächen  als  Nachteile  anhaften.  Diese  Systeme  bezeichnen 
zwei  Hnuptricht ungen  de*  Turbinenbaues. 


Weitere  Studien  und  Versuche  in  einer  neuen  Richtung  mit  «lern 
Ziele,  die  erwähnten  Mängel  zu  beseitigen,  haben  Professor  Stumpf 
und  den  Vortragenden  zu  neuen  Turbinenkonstruktionen  geführt.  Die 
grundlegenden  Erwägungen  waren  folgende : Bei  der  reinen  Druck- 

wirkung des  Strahls  braucht  die  Umfangsgeschwindigkeit  des  Rades 
nur  gleich  der  halben  Dampfgeschwindigkeit  zu  sein . um  die  volle 
Dampfausnutzung  zu  erzielen.  Der  Konstruktionsgednnke  Lavals  fuhrt 
auf  unbrauchbar  hohe  Drehgeschwindigkeiten  und  damit  auf  Räder 
Übersetzungen.  Es  mufs  daher,  um  einen  Fortschritt  xu  ermöglichen, 
durch  einstufige  Druckwirkung  und  ohne  wesentliche  Änderung  der 
Dainpfgeschwindigkeiten  und  Kädcrumfangsgcschwindigkcitcn  folgendes 
technisch  geleistet  werden : 

1.  Der  Raddurchmesser  ist  auch  hei  einstufiger  Wirkung  so  zu 
vergrößern,  dals  hei  praktisch  brauchbaren  Umdrehungszahlen.  1500  bis 
3000  in  der  Minute,  also  etwa  der  Geschwindigkeit  der  Laval- 
Turbine,  die  Ströinungsverhältnisse  richtig  ausgenutzt  werden. 

2.  Durch  Geschwindigkeitsabstufung  ist  die  Umlaufzahl  noch  weiter, 
bis  auf  500  bis  700  in  der  Minute,  zu  vermindern  für  die  zahlreichen 
Falle,  wo  dies  gefordert  wird. 

3.  Gleichzeitige  Abstufung  von  Geschwindigkeit  und  Druck  ist  zu 
ermöglichen,  und  zwar  unter  Verwendung  einer  nur  geringen  Druck- 
stufcnxahl. 


4.  In  allen  diesen  Fällen  ist  allen  praktischen  Bau*  und  Betrieb*« 
erforderniisen  zu  genügen. 

I)ic  Vergrößerung  des  Rades  hat  lotval  nicht  angestrebt,  an- 
scheinend auch  nicht  für  ausluhrhar  gehalten ; er  mufste  deshalb  hei 
Zahnrad  Übersetzungen  und  Mxschinenleistungcn  bis  300  PS  stehen 
bleiben,  (»ruße,  raschlaufende  Räder  von  2 bis  3 m Durchmesser  lur 
minütlich  150010*3000  Umdrehungen,  also  300  bis  400  in  Umfangsge- 
schwindigkeit. sind  vollständig  betriebssicher  auszuführen,  erfordern  aber 
richtige  Ausnutzung  des  Malenais  und  gute  Ausführung  sowie  Sorgfalt 
in  der  Beherrschung  der  dynamischen  Wirkungen.  Wesentlich  ist. 
dafs  hei  bestimmter  Geschwindigkeit  keine  anderen  als  die  berechneten 
Massenkräfte  und  ihre  Wirkungen  auftreten  können  und  dafs  diese 
Wirkungen  einem  idealen  Falle  vollkommen  ruhender  Belastung  ent- 
sprechen . also  ungewöhnlich  günstig  sind.  Die  Räder  sind  als  volle 
Stahlschcihen  hergcvtcllt.  Die  Rad  schaufeln  sind  nicht  eingesetzt,  sondern 
in  den  Scheibenrand  cingeschnitten.  Die  Scheibe  ist  an  den  Außen- 
flächen und  Rändern  glatt . um  den  Reihungxwiderstand  im  Dampf  zu 
mindern.  Solche  Scheiben  lassen  sich  genau  ausw lichten.  Die  Flieh- 
kräfte beanspruchen  die  Scheibe  am  ungünstigsten  in  der  Radmitte. 
Deshalb  ist  das  Rad  so  auf  der  Scheibe  befestigt,  daß  c*  in  der  Mitte 
keine  Bohrung  besitzt.  Wo  dies  nicht  ausführbar  ist.  erhält  die  Scheibe 
in  der  Mitte  eine  breite  Nahe,  und  von  dieser  aus  verjüngt  sich  die 
Scheibenstärke,  so  daß  aut  alle  Querschnitt«  gleiche  Beanspruchungen 
entfallen  um!  das  Material  voll  ausgenutzt  wird. 

Grofse  Räder  ergeben  eine  nicht  unerheblich  bessere  Material- 
attxnulzung  aU  kleine,  und  bei  gleicher  Umfangsgeschwindigkeit  nimmt 
die  Sicherheit  der  Scheiben,  wenigstens  bis  zu 
einer  bestimmten  oberen  Grenze , mit  dem 
Durchmesser  zu.  Räder  von  2 m Durchmesser 
t.lr  3000  Umdrehungen  minutlich  können  aus 
Xickelstahl  mit  5 lächer  Rruchsichcrhcit  ausge 
fuhrt  werden.  5 fache  Sicherheit  ist  aber  für 
den  Betrieb  solcher  Räder  nicht  erforderlich ; 
2 bis  2*  , fache  Sicherheit,  also  etwa  doppelt 
>0  große  Materialheanspruchung,  wurde  voll- 
ständig zulässig  sein,  oder  e-»  könnte  an  Stelle 
von  N'ickclstabl  auch  Flußstahl  von  5000  kg 
Bruchfestigkeit  gewählt  werden. 

Für  Scheiben  von  mehreren  Metern  Durch- 
messer für  grofse  Leistungen  nach  de  1-avalt 
Vorbild  biegsame  Wellen  ausxufuhren.  erschien 
bedenklich , invbesonderc  weil  für  große 
Ixrist ungen  verhältnismäßig  dicke  Wellen  not- 
wendig werden  und  die  1-ager  dann  sehr 
weit  von  den  Rädern  wegzurucken  wären,  uro 
die  Biegsamkeit  zu  erreichen.  Die  Lager  wurden 
vielmehr  ganz  nahe  an  die  Scheiben  geruckt,  so 
daß  die  Durchbiegung  unbedeutend  bleibt. 
Hingegen  wurden  die  Räder  mit  */|0  mm  Un- 
genauigkeit des  Schwerpunkts  bestellt  und  an- 
nähernd auch  so  geliefert.  Diese  Uugeuauig- 
keil  wurde  dann  mühelos  durch  wertere  Aus- 
wuchtung auf  1 (io  mm  hcrahgchracht.  Der 
Schwerpunkt  eines  derart  gut  ausgeglichenen 
Rades  liegt  so  weit  genau  in  der  Mitte , daß 
das  Uberfähren  der  kritischen  Geschwindigkeit 
unbedenklich  ist  und  auch  un  Betriebe  tat- 
sächlich nur  vom  sachkundigen  Beobachter  zu 
bemerken  war.  Nach  Überschreitung  der  kriti- 
schen Geschwindigkeit  war  zur  Frreichung  des 
dynamischen  Gleichgewichtszustandes  nur  noch 
eine  geringe  Form  Veränderung  der  Welle  er- 
forderlich. Diese  ist  in  den  langen  lagern  ge- 
nügend nachgiebig  und  somit  die  selbsttätige 
Einstrilling  auf  den  wenig  abweichenden  Schwerpunkt  ohne  Schwierig- 
keit möglich.  Der  tauf  der  Welle  ist  bei  3000  bis  4000  Umdrehungen  in 
der  Minute  ein  tadellos  ruhiger.  Es  ist  der  Gang  der  Maschine  überhaupt 
nicht  zu  spüren  oder  zu  beobachten. 

Mit  dieser  neuen  Kadkonstruktion  waren  weitere  konstruktive  Ver- 
einfachungen leicht  zu  verbinden. 

Die  Schaufeln  an  der  Stirnseite  de*  Rade*  ermöglichen  bessere 
Ausnutzung  der  Düsenwinkel : jedoch  wird  dadurch  der  wirksame  Hebel- 
arm hei  Drehung  des  Rades  vermindert. 

Durch  Slirnhcaußchlagung  (im  Gegensatz  zur  seitlichen  Beauf- 
schlagung hei  Laval  kann  der  Zustromungsqiicrschnitt  voll  auxgenutzt 
werden.  Bei  der  Laval- Düse  trifft  der  Strahl  das  Rad  in  einer  Ellipse, 
hier  vermittelst  viereckiger  Düsen  in  einem  Rechteck.  Bei  erstercr  ist 
die  Beaufschlagung  ungleich  . in  der  Mitte  der  Ellipse  größer  als  am 
Umfange:  hei  Stimbeaußchlagung  sind  alle  Schaufelteile  gleichmäßig 
beansprucht. 

Die  Ricdlcr-Stumpf-Diiscn  haben  viereckigen  Querschnitt,  schließen 
sich  ganz  eng  aneinander  an . und  der  aus  ihnen  ausxlrümcnde  Dampf 
bildet  einen  geschlossenen  Dampfring. 

Die  Riedler-Stumpf-D.inipfturbine  hat  den  Vorteil  der  taval- 
Turbine,  daß  keine  Dichtung  innerhalb  der  Turbine  erforderlich  tst. 
Das  Rad  hat  Spielraum  zwischen  Schaufel-  und  DUscnrand. 


Fig.  51.  Erste  Kiedlcr-Slumpf-Turhine  gekuppelt  mit  Drehstromgenerator  der  A.  K.-G. 
(Leistung  250  KW,  Sjiannung  220  Volt.  Drehzahl  3000., 
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Vergrößerung  die««  Spielraums  bis  auf  5 mm  hat  keine  Vermin- 
derung de»  Schaufcldrucks  und  der  Leistung  ergeben.  Bei  einer 
2000  pferdigen  Turbine  im  Elektrizitätswerk  Moabit  ist  der  Spielraum 
radial  gemessen  3 mm.  in  der  Richtung  der  Düse  gemessen  etwa  10  mm. 

Axialer  Schub  ist  bet  dieser  Tnrbinenanordnung  nicht  vorbanden, 
daher  auch  nicht  durch  besondere  Vorrichtungen  aufzunehmen,  während 
Ijurol  die  Schubkraft  infolge  der  seitlichen  Beaufschlagung  in  den 
Winkel  rahn  rädern  aufnehmen  und  Parsons  sie  durch  sehr  unbequeme 
Entlastungskolben  Ausgleichen  mufs. 

Bei  vollbcaufschlagten  Ricdler  Stumpf-Turbinen  sind  die  Düsen  in 
einem  ununterbrochenen  Kranz  mit  aneinander  liegenden  Flachsetten  aus- 
geführt.  Bei  Turbinen  geringerer  Leistung,  die  nur  Tcilhcaußchlngung 
erfordern , werden  die  Düsen  zu  einer  einzigen  Gruppe  zusammen- 
geschoben. 

ln  beiden  Fällen  wird  die  Regulierung  so  eingerichtet , dafs  von 
einer  Stelle  aus  die  Düsen  nacheinander  abgeschutxc  werden. 

Fig.  51  zeigt  die  erste  250  KW- Versuchsturbine  mit  einer  Dreh- 
stromdynamo  der  A.  E.-G.  gekuppelt. 


Die  hohe  Umdrehungszahl  von  3000  minütlich  ist  in  vielen  Fällen 
für  Drchstrombctrtcb  ohne  weiteres  zulässig,  aber  keineswegs  erforderlich. 
Dieselbe  Einfachheit  läfst  sich  auch  erzielen,  wenn  der  Raddurchmesser 
vergrößert  wird,  so  dafs  für  etwa  1500  Umdrehungen  minütlich  die  Um- 
fangsgcschwindigkcit  wieder  die  richtige  wird.  Da  Räder  von  5 m 
Durchmesser  ohne  Ausführungs-  oder  Bctriebwchwicrigkcitcn  verwendbar 
sind,  so  ist  diese  etnfache  einstufige  Turbine  auch  für  Gleichstrombetrieb 
verwendbar. 

Zur  Verminderung  der  Utnlaufzahl  ist  die  Geschwindigkcitsabstufung 
das  wirksamste  Mittel.  Die  Ausnutzung  der  Dampfströmungseiiergic 
erfolgt  zunächst  in  einer  Druckstufe,  wobei  ftlr  geringe  Leistungen  der 
Schcibendurchmesser  vermindert  und  zwei-  oder  mehrstufige  Geschwin- 
digkeitsausnuunng  durchgefUhrt  wird.  Die  wiederholte  Geschwindigkeit-»- 
Ausnutzung  erfolgt  durch  Umkebrschaufcln.  Diese  fuhren  den  Dampf 
entweder  wieder  in  denselben  Schaufelkranz  oder  mittels  einer  Schleifen- 
umkebrung  in  einen  Nachbarkranz. 

Dte  Apparate  gestatten  das  Ilcrausnchmcn  der  l,aufrXdcr,  ohne 
die  Lcitapparate  losen  und  das  Gehäuse  demontieren  zu  müssen.  Die 


Fig.  52.  RiedlcrStumpf- Turbine  im  Elektrizitätswerk  Moabit  gekuppelt  mit  Drehstromgenerator  der  A.  E.-G.  (I^istung  pooKW, 

Spannung  ftooo  Volt,  Drehzahl  3000. 


Die  Drchstrommaschiue  sowohl  als  die  Dampfturbine  gaben  bei 
3000  Umdrehungen  minütlich  zu  keinen  Storungen  Veranlassung.  Auch 
der  Dampfverbrauch  war  bei  atmosphärischem  Gegendruck  entsprechend. 
Es  ergab  sich  selbst  bei  Verwendung  des  Düscnappamtcs , der  für 
Kondensation  ausgcbildet  war,  und  bei  Verwendung  von  nur  einer 
Scheibe  ein  Dampfverbrauch  von  13  kg  auf  die  Nutzpferdekraft. 

Für  die  zweite  Ausführung  wurde  eine  größere  Einheit,  2000  I*S, 
gewählt  und  die  Turbine  wie  die  zugehörige  Drehst rommaschinc  in  den 
Werkstätten  der  Allgemeinen  Elcktrizitätsgcscllschatt  gebaut,  Fig.  52. 

Die  Abdichtung  der  Turbinenwclle  im  Turbinengehäuse  geschieht 
durch  ölhaltendc  Lager,  die  als  Buchscnschalenlager  ausgeführt  sind. 
Diesen  Schalen  wird  am  üufseren  Ende  ein  Ülstroin  zuge  fuhrt , der 
durch  das  Vakuum  nach  dem  Innern  durebgesaugt  wird.  Durch  eine 
geeignete  Spritzfangvorrichtung  wird  alles  Ol  im  Innern  aufgefangen 
und  wieder  nach  außen  befördert.  Im  Betrieb  war  ein  Ölverlust  in 
keiner  Weise  festzustellen.  Die  Schmierung  der  Lager  ist  eine  voll- 
kommene und  ihre  Instandhaltung  liefs  nichts  zu  wünschen  übrig.  Das 
geringe  Radgewicht  von  nur  $50  kg  gestaltet  die  Frage  der  Lager- 
instandhaltung besonders  günstig. 

Aus  nebensächlichen  Mer&tellungsgrunden  wurde  die  erste  große 
Turbine  -mit  getrennter  loigcrung  für  die  Turbine  und  die  Dynamo- 
maschine gebaut.  Das  geringe  Radgewicht  gestattet  jedoch,  das  Tur- 
binenrad fliegend  auf  dem  Ende  der  Dvnaroowellc  anzubringen. 


Besichtigung  und  Kontrolle  der  Einstellung  der  Räder  ist  bei  offenem 
Deckel  jederzeit  möglich. 

Nach  diesen  Grundsätzen  ist  eine  sopferdige  Turbine  für  Gleich- 
strombetrieb  entworfen  worden,  die  in  den  Werkstätten  der  Allgemeinen 
Elektrizitätsgescllschatt  als  Versuchsmaschine  gebaut  und  nach  ihrer 
Erprobung  mehrfach  ausgeführt  wurde. 

Die  Gleichstronulynamomuschinc  hierzu  entsprach  ebenso  wie  die 
Turbine  allen  Anforderungen.  Diese  Turbodynamomaschinc  ist  für 
verschiedene  Kleinbetriebe.  Hilfsmaschinrn  usw.  gedacht  und  kann  auch 
auf  dem  Kessel  einer  Lokomotive  angebracht  und  für  die  Beleuchtung 
von  Eiscnbahnzügcn  verwendet  werden.  Das  äußere  Bild  einer  solchen 
Turbine  ist  in  Fig.  53  dargcstcllt. 

Kür  größere  Leistungen  und  namentlich  dann , wenn  Gleichstrom- 
maschinen  durch  die  Turbinen  angetrieben  werden  sollen,  wird  die 
Forderung  einer  weiteren  Verminderung  der  Umdrehungszahl  gestellt. 

Dann  führt  die  einfache  Geschwindigkcitsabstufung  nicht  mehr  zum 
Ziel.  Vielfache  Gesell windigkeitsabstufung  ist  aber  nicht  empfehlenswert. 
Die  Streuung  des  Dampfstrahlcs  wurde  bei  Einrichtung  vieler  Geschwin- 
digkcitsxtufcn  immer  großer  Ausfallen ; auch  geh:  der  Wirkungsgrad 
durch  die  vergrößerten  Reibungsverluste  zurück.  Diese  Reibungsverluste 
müssen  naturgemäß  um  so  großer  ausfallcn , je  großer  die  Anzahl  der 
Geschwindigkeitsstufen  ist.  Dies  fuhrt  dann  zur  Einrichtung  einer  kom- 
binierten Geschwindigkeit*-  und  Druckstuteuturbine. 
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Eine  5000  KW* Turbine  mit  zwei  Druckstufen,  mit  zwei  Geschwin* 
digkeitsMufen  in  jeder  Druckstufc  erhält  hierbei  die  l’mdrclning’Mahl 
750  pro  Minute. 

Eine  Anordnung.  )>ei  der  auf  derselben  Welle  zwei  Turbinen,  jede 
mit  7.\vei  Druckstufen,  angebracht  und  in  jeder  Druckstufe  zwei  Ge 
schwindigkcitvjtufcn  vorgesehen  sind,  wurde  für  eine  minütliche  Um- 
drehungszahl von  500  entworfen. 


3.  Maßgebend  für  die  ökonomische  Beurteilung  der  KiedlrrStumpf 
Turbinen  sind  die  Versuchsergebnisse  mit  der  2000pfcrdigen  einstu 
figcn  Turbine  im  Elektrizitätswerk  Moabit. 


Mit  dieser  Maschine  wurde  Dauerbetrieb  durvhgclührt.  hierbei  auf 
da*,  städtische  Ix’itungsnetz  gearbeitet  und  durch  zahlreiche  Betrieb** 
versuche  der  mittlere  Dampfverbrauch  nachgewtcsen.  Aus  diesen  Ver- 
suchsreihen sei  erwähnt : 

Hei  annähernd  voller  Belastung  der  Maschine  (vom  4.  bis  15.  Juli 
1**03)  ergab  »ich  bei  3000  rmdrehungen  minütlich,  1365  kg  Be 
Instung.  9 Alm.  Duscnspannung , 294°  Dampftemperatur,  jedoch  bei 
nur  (»4.8  cm  Vakuum  (85%)  ein  Dampfverbrauch  von  8.S9  kg 
pro  KW-Std.,  entsprechend  6.5  kg  fllr  die  elektrische  Nutxpferde 
kraft-Stunde. 

Dem  wurde  bei  95 0 „ I.uftlecrc  entsprechen  ein  Dampfver* 

brauch  von  c.  .....  . 

8 kg  pro  KsN  -Std. 


Dieser  Damplverbrauch  mit  nur  einem  Turbincnrad  ohne 
Druck*  o<ler  GeschwindigkcitsnhMufuug  ist  den  besten  Ergebnissen 
mit  1 >ampfturbincn  und  den  Verbunddampfmaschinen  an  die  Seite 
zu  Mellen. 


53.  Riedler  Stumpf  Turbine  zusammengebaut  mit  Gleichstromgenerator  Fig.  54.  Kiedlcr  SiumpfTtirlmic  mit  zwei  Geichwimhgkcitsstufcn, 
der  A.  E.  G.  (Leistung  12.$  KW,  Spannung  65  Volt.  Drehzahl  3000.  gekuppelt  mit  Drehstromgenerator  der  A.  E.*<».  (l.ciMimg  250  KW. 

Spannung  Oooo  Volt.  Drcluahl  3000.) 


Auf  jedem  freien  Kopfende  der  Dynamowelle  sind  zwei  Dampf- 
turbinenräder aufge.setzt : jedes  Kad  ist  mit  zwei  Schaufclkränzcn  ver- 
sehen. /wischen  beiden  befindet  sich  eine  Wand  mit  zentraler  Ab- 
dichtung an  der  Turbinenwellc.  so  dafs  hierdurch  die  beiden  PnickMufcn 
voneinander  getrennt  sind.  Durch  den  äufscrcn  Deckel  ist  die  Zu 
gänglicbkcit  des  Innern  gesichert.  Die  beiden  hintereinander  geschal- 
teten doppelläufigen  Turbinen  sind  durch  eine  Aufnehmcrrohrleilung 
verbunden. 

Es  besteht  die  Möglichkeit  der  Anwendung  der  Ricdlcr-Stumpfschcn 
Konstruktion  auf  die  stehende  Bauart. 

Bemerkenswert  ist  bei  diesen  Maschinen  die  zwanglose  Einfügung 
eines  Krcivclkomlcnsator*  in  den  unteren  Teil  der  Maschine. 

Die  Lagerung  der  stehenden  Turbinenwcllcn  erfolgt  entweder 
durch  Spur/apfcn  mit  Oldnickentlastung  oder  dmch  Oldnick- Halslager. 
wobei  die  Turbinenrädcr  fliegend  aufgesetzt  wcnlen  können. 

I >ic  Belriebsvcrsuche  ergaben  ul>er  den  Dampfvcrl>rauch  folgende 
Resultate : 

1.  Die  500  pferd ige  Veniuchsturbine  im  Maschincnlahnratorium 
der  K.  Technischen  Hochschule  hat  als  Auspuffmaschine  mit  einem 
Turbinenrad  ohne  Abstufung  mit  viel  zu  kleinem  Turbineudurcbmcsscr 
von  1500  mm  einen  Dampfverbrauch  von  13  kg  ftlr  die  Kutzpfcrdekraft 
bei  freiem  DampfauspufT  ergeben. 

Laval-Turbincn  gleicher  Leistung  arbeiten  mit  ca.  iS  kg  Dampf- 
verbrauch und  darüber. 

2.  Die  2op!'crdige  Versuchsturbine  von  800  mm  Kaddurchmesser, 
mit  3500  l mdrehungen  in  der  Minute  und  freiem  Auspuff  betrieben, 
ergab  bei  den  Versuchen  : ohne  Gc^hwändigkcitjahMufung  einen  Dampf 
verbrauch  von  2<>kg  für  die  Stunden-Nutzplcrdckrafl ; in  i l Geschwindig- 
keitsabstufung  durch  Lmkch rapparate  17  kg  ftlr  die  Stunden  • Nutz- 
pferdekraft. 

Ein  gleich  günstiger  Dampfver  brauch  ist  mit  so  kleinen  Auspuff- 
maschiiien  bisher  niemals  erzielt  worden,  1-aval  Turbinen  solcher  Gröfse 
verbrauchen  ca.  20  kg.  Die  Farsons-Turhinc  eignet  sich  Überhaupt 
nicht  für  so  kleine  Leistungen. 


Versuche  mit  ungefähr  halb  belasteter  Maschine. 


V>r»ucht*Nr 

Tae 

Itcfjslun^ 

l>ampf- 
»p>nnnr>^ 
aii  ifrr  l iixr 
Atm 

Dampf- 
iciapc- 
raiur 
r.  (- 

taifilccrc 

Dampfver  brauch 

KW  % 

cm  % 

P KW* 
S» 

p clekir 

Nütz-PS- 

St. 

1. 12.N0v.1902 

Sso  57 

8 

298 

70.1  92 

9.4 

6.S9 

II.  13.  u.  14. 

Nov.  1902  . . 

S50  57 

8.1 

2<>0 

70.2  92 

9.2 

6.8 

V.  17.  11.  iS. 

Mui  1903  . . 

554  37 

6,9 

473 

67-3  s9 

9.9 

7.3 

Das  Resultat  wurde  erzielt  mit  der  früher  erwähnten  unzureichenden 
Turbinengescbwindigkcit  b;w.  unzureichendem  Raddtirchmesscr  und 
den  erwähnten  grofsen  Verlusten  infolge  zu  hoher  Ausströmung* 
gcschwindigkcit. 

Die  Turbine  wurde  dedialh  mit  erhöhter  Geschwindigkeit.  bis 
3800  Umdrehungen  minütlich  (mit  hydraulischer  Bremse  statt  mit  Dynamo- 
mnschine'i,  betrieben  und  hierbei  ein  Damplverbrauch  von 
7*9  l»K  pro  KW-Std. 

erzielt,  gleichfalls  Ihm  unzureichender  Luftleere. 

Dem  wurde  bei  vollkommener  Luftleere  von  95  % entsprechen  ein 
I >ampfvcrbrauch  von 

7,5  kg  pro  KW-Std 

Der  Vergleich  mit  dem  Dampfverbrauch  anderer  Turbinen  ergibt 
sich  aus  der  folgenden  Tabelle.  Darin  sind  für  Turbinen  von  de  I.aval, 
Pnrsons.  (’urfis  und  Ricdler-Stuinpf  die  Ergebnisse  von  Dampfverbrauchs- 
versuchen  zu>ammcngestellt.  Aus  dem  Vergleiche  geht  hervor,  dafs 
schon  die  erste  gröbere  Ausführung  der  Kiedler-Stumpf  Turbine  mit 
einem  Damplverbrauch  arbeitet,  der  mit  (’urtis  ungefähr  auf  gleicher 
Höhe  steht  und  die  Damplverbraucbszahlen  von  I.aval  und  Parson» 
wesentlich  unterschreitet.  Bei  erhöhter  Geschwindigkeit  ist  sie  auch 
der  Curtis*Turbinc  hinsichtlich  des  Dampfverbrauchs  Überlegen. 
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Verucndutigiort 

Leitiung 

t>»mpf- 

»P»ncutt£ 

Daapftempcranr 

l'ntdrchung«- 
zahlen 
pro  Minotc 

Kondensator 

spannune 

lljtmpfverbrattcS 
pro  KW*Sid. 

de  I.aval 

Akt. -Ges.  der  Manufakturen  von 
L.  G rohmann  in  Lodz 

IOO 

■ 3,1  Atm. 

207  0 c 

mit  Kondensation 

*— 

o.'S 

Atm. 

11.9  kg') 

» 

Baumwollmanufaklurcn  von  Kruschc 
& Ender  in  Pnbianicc 

IOO 

» 

14.6 

> 

360*  c 

mit  Kondensation 

0,1  I 

» 

9 3 »') 

» 

Böhm.  Krummaucr  Maschinenpapier- 
fabriken  in  Fötschmühlc 

IOO 

> 

10.47 

> 

192*  C 

mit  Kondensation 

0.0S 

» 

10.2  , *) 

Panons 

Konsolidierte  Tschöpclner  Braun- 
kohlen- und  Ton  werke.  G.  in.  b.  H. 
in  Tschbpeln  bei  Muskau  (Turbo 
drehstromgenerator) 

400 

KW 

7.5 

» 

41  *c 

übet  SSttigungslempcrainr 
mit  Kondensation 

3000 

9.9  » 

» 

Stadt  Chur 

(T  urlxxl  rehstromgenerator) 

200 

> 

12.5 

» 

350'»  C 

mit  Kondensation 

31700 

959  * 

> 

Schlieper  & Baum,  Elberfeld 
(Tu  rbod  rehstromgenerator) 

500 

» 

IO 

> 

250*  c 

mit  Kondensation 

3000 

0 » 

> 

Services  Tndnstrirls  der  Stadt  Neu- 
chätcl  (Turbogleichstromdynamo) 

300 

* 

“ 

> 

50"  über  Sättigungstempe- 
ratur  mit  Kondensation 

3000 

" 

M.3  > 

’ 

Societt*  des  Filaturcs  de  Schippe 
in  Troycs  (Aube)  (Turhodrehstrom- 
gencrator) 

900 

» 

10 

» 

2$o° 

mit  Kondensation 

1500 

9,6  > 

> 

Elektrizitätswerk  Heidelberg 
(Turbogleichstromdynamo) 

iso 

» 

9.5 

7 

230  0 

mit  Kondensation 

3500 

— 

■ i.3  » 

» 

Werke  der  französischen  Marine  in 
Indrct  (Turbogleichstromdynamo) 

2SO 

» 

14-15 

> 

— 

3000 

— 

11,5»  > 

t 

Zellutovefabrik  Villach  (Turbo* 
drchstromgcncrator) 

350 

> 

M.S 

> 

.50  ° 

mit  Kondensation 

3000 

9.3  > 

> 

RdchlingMche  Eisen-  und  Stahlwerke 
in  Dicdcnbofcn  (Turhodrehstrom- 
generator) 

3S0 

> 

IO 

> 

250  0 

mit  Kondensation 

3000 

9.S2  > 

Curtis 

General  Electric  Co. 

600 

* 

95 

.Sättigungstemperatur 

1500 

0.0725 

* 

8.7  , 

Riedler- 

Stumpf 

Berliner  Elektrizitätswerke,  Zentrale 
Moabit 

>3*5 

9 

> 

*94.5  “ 

3000 

0.15 

» 

S.S9  » 

> 

do. 

«9>7 

l*.S 

13 

» 

300“ 

3800 

0.0S55 

> 

7.9  * ') 

*)  Zum  Vergleiche  auf  KW-Std.  utngereehnct. 

Anmerkung:  Die  Angaben  über  Parsons-Turbincn  sind  den  Mitteilungen  der  Firma  Brown,  Boveri  Ar  Ko.  in  Mannheim* Käfcrthal  in 
der  »Zeitschrift  des  Vereins  Deutscher  Ingenieure«  Nr.  4 vom  24.  Januar  1903  entnommen.  Die  Angaben  (Iber  die  Laval-Turbinen  sind  gleichfalls 
dieser  Zeitschrift,  die  Uber  die  Curlis-Turbine  der  Broschüre  »The  Curtis  Stcam  Turbine«  von  Enimct  entnommen. 


An  den  Vortrug  schloß  sich  eine  Diskussion  an,  auf  die  im  nächsten 
Heft  der  Elektr.  Bahnen  eingrgangen  werden  wird. 

Bahnbetrieb  und  -Unterhaltung. 

Uber  einen  in  den  Tagesreitungen  sehr  übertrieben  dargestellten 
Vorfall  an  der  Elberfelder  Schwebebahn  erhalten  wir  folgenden 
authentischen  Bericht:  Der  Führer  de*  Zuges  Nr.  14  uberfuhr  bei  der 
Einfahrt  in  die  Station  Landgericht  den  vorgeschriebenen  Haltepunkt 
derart,  daß  die  WagcntUren  sich  nicht  vor  den  Schrankcntllrcn  befanden. 
Sämtliche  Taren  waren  jedoch  am  Bahnsteig.  Das  Aussteigen  der 
Fahrgaste  wäre  ohne  weiteres  möglich  gewesen.  Trotzdem  versuchte 
der  Führer,  den  Zug  zurtlckzusetzcn.  Hierbei  schaltete,  wahrscheinlich 
infolge  nicht  ganz  geloster  Luftdruckbremse,  der  automatische  Ausschalter 
aus.  Der  Unlcrbrechungslichtbogen  beschädigte  die  den  automatischen 
Ausschalter  umgebende  Isolation  und  stellte  eine  Überbrückung  zwischen 
der  einen  Zulcitungsklemmc  des  Apparates  und  dessen  eisernem  Schutz« 
kästen  her,  wodurch  im  Wagen  eine  starke  lächtcrschcinung  sichtbar 
wurde.  Der  Schaffner  im  hinteren  Wagenabteil  zog  zwar  seiner  Instruk- 
tion gemäß  den  Notschalter,  aber  zu  langsam  oder  nicht  vollständig, 
denn  der  I-ichthogcn  blieb  zwischen  Klemme  und  Hebel  stehen  und 
drang  durch  die  fllr  den  Handgrift*  bestimmte  Öffnung  111  das  Innere 
des  Wagens.  Gleichzeitig  wurde  durch  den  Lichtbogen  der  den  Not* 
Schalter  umgebende  Aluminiumkasten  zerschmolzen.  Von  dem  flüssigen 
Metall  tropfte  einiges  auf  eine  leere  Sitzbank  und  verkohlte  deren  Stoff. 
Überzug. 

Die  erschreckten  Fahrgäste  drängten  nach  der  vorderen  Tur.  Durch 
diese  vertieften,  nachdem  sie  vorn  Führer  geöffnet  war,  die  meisten 
Fahrgäste  unbeschädigt  den  Wagen.  Einige  Fahrgäste  hingegen  drückten, 
obgleich  eine  Gctahr  nicht  bestand,  zwei  kleine  Seitenfenster  ein  und 
gelaugten  durch  diese  auf  den  Bahnsteig. 

Die  Beseitigung  des  Lichtbogen-  geschah  durch  Abbinden  der 
Kontaktschuhe.  Leider  wurde  das  Fortbestehen  des  Lichtbogens  da* 
durch  begünstigt,  daß  der  vordere  Kontaktschuh  de*  Zuges  auf  der 
Spcisestrcckc  Western! , die  hinteren  Kontaktschuhe  auf  der  Spcisestrcckc 
Loherbrucke  sich  befanden  und  durch  einen  Streckcnuntcrbrecher  ge- 
trennt waren.  Hierdurch  bekam  der  Wagen  von  zwei  Seiten  Strom, 
weshalb  auch  keiner  der  Strcckeuspciscautomatcn  sofort  auslöste. 

Die  Beschädigungen  am  Wagen  waren  folgende: 

Eine  kleine  Schmorstclle  an»  automatischen  Ausschalter,  teilweise 
Zerstörung  des  Notausschalter»,  ln  dem  eisernen  Dacbtcil  ein  6 cm 


grofscs  I-och,  daneben  die  Decke  geschwärzt,  nnter  dieser  Öffnung  der 
Sitzteppich  der  Bank  durch  herabgetropftes  Aluminium  ungeftlhr  25  cm 
im  Durchmesser  verkohlt.  Von  einem  Brande  des  Wagens,  wie  in  der 
Presse  vielfach  die  Rede  war,  kann  also  nicht  gesprochen  werden; 
vielmehr  verschwanden  mit  der  Unterbrechung  des  Stromes  auch  die 
Feucrcrschcinungcn.  Ein  Wci (erglimmen  des  I’luschhczugcs  wurde  durch 
Außtrctien  von  Sand  verhindert. 


Zur  Vermeidung  ähnlicher  Vorkommnisse  ist  beabsichtigt,  folgende 
• Maßregeln  zu  tjeffen: 

1.  Die  Schutzka^ten  der  automatischen  Ausschalter  etwas  zu  ver- 
größern und  in  weiterem  Umfang  mit  unverkennbarem  Isolat  tommatcrial 
aujzuk  leiden; 

2.  neben  dem  Ftthrerstandc  aufsen  am  Wagen  noch  einen  Aus- 
schalter anzubringeii  Air  den  Fall,  daß  die  anderen  Ausschalter  versagen  ; 
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3.  bei  <Jen  Wagen  alter  Bauart  den  jetzigen  Notschalter  mit  einem 
Handgriff  za  versehe»,  der  cs  unmöglich  macht,  ihn  unvollständig  aus- 
zuxeludten ; 

4.  an  jedem  Wagen  eine  Vorrichtung  anzubnngen.  um  dte  Kontakt- 
Icitung  direkt  mit  der  Ruckleitung  zu  verbinden,  so  daß  die  Strecke 
durch  vollkommenen  Kurzschluß  von  jeder  Stelle  aus  stromlos  gemacht 
werden  kann 

Die  entstandene  l'anik  ist  lediglich  darauf  zurtickzutuhren.  dafs  das 
Publikum  mit  derartigen  Lichtcr>chciiiungcn  nicht  vertraut  war.  Eine 
Brandgefahr  big  um  so  weniger  vor.  ah  die  tragenden  Konstniktionstcile 
und  Außenflächen  der  Wagen  aus  Eisen  hcrgcstcllt  sind,  während  Holz 
nur  zur  Verschalung  und  für  dte  Sitze  verwendet  ist,  und  weil  ferner 
die  elektrischen  Einrichtungen  mit  Ausnahme  des  Regulators  außen 
und  (Iber  dem  Wagendach  liegen.  Eine  aus  brennender  Isolation  heraus- 
schlagende  Klamme  wird  also  tm  allgemeinen  nicht  den  Wagenkasten 
treffen.  Jedenfalls  ist  die  Gefahr  eines  Wagenbrandes  bei  der  Schwebe 
bahn  außerordentlich  viel  geringer  als  bei  der  Standhahn,  wro  eine  aus 
brennender  Isolation  herauvschlagcnde  Klamme  sehr  leicht  den  Wagen- 
fufshoden  trifft.  Den  Untergrundbahnen  gegenüber  hat  die  Schwebe- 
bahn mit  anderen  Hochbahnen  den  Vorzug  gemein,  dafs  eine  Gefahr 
für  die  Fahrgäste,  im  Qualm  zu  ersticken  (wie  in  Pari«),  völlig  aus- 
geschlossen ist.  I'. 

Rechtsprechung. 

Gcrichtflentscheidungen.  Über  die  Grenzen  der  Aufmerksamkeit« 
pflicht  der  Motorwsgcnführer  enthält  ein  Reichsgerichtsurteil  vom 
28.  Mai  v.  J.  folgende  bemerkenswerte  Ausführungen: 

»Es  ist  eine  allgemein  bekannte  Tatsache,  daß.  namentlich  in 
großen  Städten,  vielfach  Personen  und  insbesondere  Kinder  zwischen 
den  Schienen  oder  unmittelbar  neben  diesen  verbleiben,  obwohl  sic 
wahrnehmen.  dafs  ein  Motorwagen  sich  nähert,  und  daß  sic  bewußt 
und  absichtlich  den  Standort  erst  wechseln,  wenn  der  Wagen  nahe 
herangekommen  ist.  Es  besteht  darin  ersichtlich  die  Möglichkeit,  daß 
sie  schließlich  nach  der  falschen  Seite  gehen  und  sich  damit  in  die 
Gefahr  des  Vcrungluckcns  bringen.  Indes  kann  nicht  anerkannt  werden, 
daß  der  Wagenführer,  um  die  im  Verkehr  erforderliche  Sorgfalt  zu 
betätigen,  jedesmal,  wenn  eine  solche  Möglichkeit  besteht,  den  Wagen 
zum  Stehen  bringen  muß:  er  darf  vielmehr  davon  ausgeben,  daß  die 
zwischen  den  («leisen  oder  in  deren  unmittelbarer  Nähe  sich  hewegenden 
Personen  den  Vorgängen  des  Bahnverkebrs  die  gebotene  Aufmerksamkeit 
widmen  und  dementsprechend  ihr  Verhalten  einrichten.  Wollte  man 
bei  allen  solchen  Fällen  dem  Wagenführer  die  Pllicht,  anzuhalten,  auf- 
erlegen. so  würde  der  Bahnbetrieb  au!  verkehrsreichen  Straßen  un- 
möglich sein.« 

»Wird  ein  zwölfjähriger  Knabe  von  einem  Motorwagen  überfahren, 
so  kann  nicht  ohne  weiteres  höhere  Gewalt  angenommen  und  damit 
die  Haftpflicht  der  Bahn  ausgeschlossen  werden,  weil  derartige  Ereig- 
nisse so  häufig  Vorkommen,  dafs  die  Bahn  mit  ihnen  von  vornherein 
rechnen  muß.  Es  darf  aber  ebensowenig  die  Krage  des  eigenen  Ver- 
schuldens ohne  nähere  Feststellung  der  Persönlichkeit  des  Knaben 
vereint  werden.  Knaben  in  besagtem  Alter  können  sehr  wohl  bereits 
diejenige  Einsicht  besitzen,  die  erforderlich  ist  zu  der  Erkenntnis,  dafs 
das  Verweilen  auf  oder  unmittelbar  neben  den  Schienen  in  nächster 
Nahe  eine*  hcranlabrenden  Straßenbahnwagens  nicht  erlaubt  und  ge- 
fährlich ist.  Wird  diese  Einsicht  fest  gestellt.  so  entfällt  die  Haftung 
der  Balm  für  den  durch  das  überfahren  des  Knaben  verursachten 
Schaden.« 

Zu  derselben  Frage  hat  das  Oberlandesgericht  Köln  am  14.  März 
v.  J.  nachstehendes  bemerkt: 

»Wenn  jemand  ein  Gehör  hat.  auf  das  er  sich  zur  Wahrnehmung 
des  Herankommen«,  einer  Straßenbahn  in  der  Regel  verlassen  kann, 
infolge  sonstigen  Straßenlärms  oder  aus  anderen,  außerhalb  seiner  Person 
hegenden  ( «runden  den  Wagen  aber  nicht  kommen  hört,  so  ist  ihm 
eine  Schuld  nicht  beizumessen,  wenn  er  vom  Bürgersteige  in  das  Gleis 
tritt,  ohne  sich  vorher  umzusehen.  Denn  jeder  darf  voraussetzen,  dafs 
»ich  das  Nahen  eines  Straßenbahnwagen«  durch  Geläute  um!  sonstiges 
Geräusch  zeitig  ankündigt.  Wenn  unter  Solchen  Umständen  sich  ein 
Unfall  gedachter  Art  ereignet,  so  liegt  ein  Verkehrsunfall  vor,  für  den 
die  Bahn  mit  Rücksicht  auf  ihren  eigenartigen  Betrieb  haftet. 

Kann  jemand  infolge  von  Schwerhörigkeit  die  Klingelzeichen  der 
Strafsenbahn  nicht  rechtzeitig  wahrnehmen.  so  handelt  er  grob  fahr- 
lässig, wenn  er  sich  vor  dem  Betreten  der  Gleise  nicht  umsieht.  ob 
diese  auch  frei  sind.  Das  darin  liegende  eigene  Verschulden  des 
Verletzten  schliefst  die  Haftung  der  Bahn  aus.« 


Geschäftliches. 

Die  »General  Water  Power«  in  Ix»ndon,  die  ElektrizitÜt.-tgescll- 
schaft  »AÜoth«  in  Basel  und  die  Gesellschaft  »Ixmibardia«  in  Mailand 
bewerben  «ich  um  die  Konzession  der  Wasserkräfte  vom  Punchlav 
(Graubünden).  Es  ist  eine  Gesellschaft  mit  Frs.  3 Mill.  Aktien-  und 
Km.  3 Mill.  Ohhgationenkapital  in  Aussicht  genommen  und  Bedingung* 
weise  gesichert.  1400  KW  elektrischer  Energie  sollen  nach  Italien 
ausgefUhrt  werden. 

Ende  \ovcm!»er  fand  die  konstituierende  Generalversammlung  der 
zu  erbauenden  elektrischen  Eisenbahn  Brunnen  — Merschach  unter 
dem  Präsidium  des  Herrn  Hankdirektor»  C.  Blankarl  statt.  Es  waren 
15  Aktionäre  mit  598  eigenen  und  vertretenen  Aktien  anwesend.  Nach 
Konstatierung  der  Zeichnung  von  1000  Aktien  zu  500  K«.—  500  00©  Frs. 
Aktienkapital  und  der  hierauf  geleisteten  ersten  Einzahlung  von  2«0,# 
wurde  der  vorgclcgte  Statutenentwurf  durchhcratcn  und  genehmigt. 

Petersburg.  ln  der  /eit  vom  9.  bis  18.  Januar  1904  finden  in 
Petersburg  die  Sitzungen  des  allrussischen  elektrotechnischer» 
Kongresse«  statt,  wobei  auch  die  elektrischen  Bahnen  in  einer  be- 
sonderen Abteilung  berücksichtigt  werden. 

Oie  Compagnie  du  Cherr.in  de  fer  de  Paris  ä Lyon  et  ä la 
MlditerranCe  hat  der  französischen  Thomson- Houston-Gesellschaft  den 
Auftrag  für  Erstellung  eines  Drchstrom-Klektrizitätxwcrkcs  und  einer 
Umibrmemntersudon  erteilt.  Das  Werk  soll  die  20  km  lange  Schmal- 
spurMrcckc  Fayet — Chamounix,  die  elektrischen  Betrieb  Zugitcucrung 
System  Auvert)  erhalten  wird , speisen.  Die  Steigungen  der  Strecke 
gehea  bis  zu  9 */r  Die  Fahrgeschwindigkeit  soll  20  bis  40  km  beizten. 

Die  Compagnie  des  Tramways  de  Ntce  et  du  Littoral  baut 
eine  neue  Strecke  von  Bcaulicu  nach  Menton,  die  durch  Monaco  fuhrt. 
Die  Länge  beträgt  23  km . die  Fahrgeschwindigkeit  bis  35  km.  Der 
Betrieb  erfolgt  mit  Gleichstrom. 

Die  Stadtbahn  von  Lyon  wird  demnächst  eröffnet  werden.  Sie 
ist  als  Ringbahn  aufgebildet  um!  fuhrt  zweimal  über  die  Rhone.  Bau 
kosten  M.  24  Mill.  Einheitstarif  8 Pf.  — nur  eine  Wagenklasse. 

London.  l)ic  Firma  Electric  Tramways  Trust  ist  erloschen. 

Eine  der  Ghicagocr  Hochbahnen,  die  Lake  Str.  Elevated,  be- 
findet sich  seit  kurzem  in  Zahlungsschwierigkeiten  und  ixt  demgemäß 
am  24.  Oktober  v.  J.  in  die  Hände  eines  Konkursverwalters  (Receiver) 
Ubergegangen,  ln  der  Finanzwelt  Chicagos  fuhrt  man  den  Untergang 
der  Gesellschaft  auf  Bör&cnmachensch&ften  des  früheren  Besitzer«  Charlc* 
P.  Vcrkes  zurück.  Der  wahre  Grund  ist  aber  wohl  in  den  ungünstigen 
Verkchrsverhältnisscn  zu  suchen,  an  denen  neben  der  Lake  Str.  noch 
mehrere  andere  Hochbahnen  in  den  amerikanischen  Städten  kranken. 
Soweit  solche  Linien  lediglich  zur  Verbindung  eines  langgestreckten 
Wohnungsviertels  mit  dem  Gescbäftsvicrtcl  dienen,  sind  sic  allein  auf 
den  sogenannten  Wobnverkchr  angewiesen,  der  morgens  und  abends 
in  je  einer  Richtung  kaum  zu  bewältigen,  im  übrigen  Teil  des  Tages 
aber  so  gering  ist,  daß  die  für  den  starken  Verkehr  ausgcbildeten 
Betricbxeinrichtungen  nur  zu  einem  kleinen  'Peile  ausgenutzt  werden. 
Das  trifft  für  die  I<akc  Str. -Hochbahn  in  besonders  verstärktem  Maße 
zu.  und  außerdem  leidet  sie  an  der  Höhe  der  an  die  Schleifcnhochbahn 
zu  zahlenden  Abgaben.  Bekanntlich  sind  auch  die  Westseiten-  und  Süd- 
seiten • Hochbahn  früher  längere  /eit  in  den  Händen  von  Konkurs- 
verwaltern gewesen,  obwohl  sie  günstigere  Vcrkehrsbedingungcn  auf- 
weisen. 

Der  elektrische  Betrieb  der  Strafsenbahn  in  Ciudad  Juarez 

(Mexiko)  ist  der  El  Paso  and  Juärez  Traction  Company  auf  die  Dauer 
von  $5  Jahren  übertragen  worden.  Die  Gesellschaft  hat  binnen  zehn 
Jahren  die  Holzbrücke  über  den  Rio  Bravo  del  Nortc  in  der  Stadt 
durch  eine  eiserne  Brücke  zu  ersetzen  (El  Eeonomßta  Mexicano). 

Japan.  (/  o 11 1 a r i f c n t s c h c i d u n g c n.)  Stroinahnahrnevorrich- 
tungen  für  die  Oberleitung  einer  elektrischen  Bahn  sind  nach  Nr.  271 
des  Tarifs  mit  20*i’0  de*  Werte*  zu  verzollen.  Ebonitplatten  sind  nach 
Nr.  412b  des  Tarifs  mit  Yen  17,903  pro  100  Kin  zollpflichtig  . The 
Board  of  Trade  Journal). 

Harburger  Schnallenisolatoren  wurden  in  der  Beschreibung  der 
elektrischen  Vollbahn  Freiburg— Murten— Jns  in  Heft  1 d.  vor.  Jahrg. 

S.  15  u.  19  erwähnt.  Auf  Wunsch  soll  nachgetragen  werden,  daß 
es  vollständiger  heißen  muß  »Schnallenßolntoreu  von  der  Harburger 
Gummi- Kamm- Ko.  zu  Hamburg«  (jetzt  l)r.  Hcinr.  Traun  & Söhne  zu 
Hamburg). 

Neue  Bücher. 

Die  Grundgesetze  der  Wcchsclstromtechnik.  Von  Dr.  Gustav 
Bcnischkc.  Braunschweig  1903.  Fr.  Vieweg  & Sohn.  Preis  geh. 


Dax  eigene  Verschulden  des  Verletzten  an  dem  Unfälle  hat  das 
Reichsgericht  in  einem  Urteile  vom  10.  April  1903  dann  verneint,  wenn 
der  Verletzte,  der  durch  das  unerwartete  Auftauchen  und  das  Geräusch 
eines  Zuges  in  Geistesverwirrung  geraten  ist  oder  wenigsten»  alle  Ruhe 
und  Überlegung  verloren  hat . infolgedessen  in  die  gefahrdrohende 
Nähe  eines  Wagens  gelangt  ist  und  dadurch  seit»!  den  Unfall  herbei- 
geführt  hat.  Cocrmann. 


M.  3.60. 

Das  14t  Seiten  starke  Buch  bildet  dos  dritte  Heft  der  in  dem 
Verlage  von  Fr.  Vicwcg  & Sohn  erscheinenden  Elektrotechnik  in  Einzel- 
darstellungen. F.s  behandelt  die  Gesetze  des  einfachen,  verzweigten 
sowie  zweier  »ich  gegenseitig  induzierender  Stromkreise  cinschlicfslich 
der  wichtigsten  magnetischen  Erscheinungen,  die  Theorie  der  zusammen- 
gesetzten  Wellen  um!  bringt  endlich  eine  kurze  Besprechung  der 
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Drehstromschaltungen.  Als  Anhang  wird  eine  Methode  zur  Besprechung 
zusammengesetzter  Wellcnformcn  und  eine  Zusammenstellung  der  Be- 
zeichnungen und  Formeln  gegeben. 

Der  durch  seine  Arbeiten  wohlbekannte  Verfasser  hat  sich  bemüht, 
einfach  und  klar  zu  schreiben;  das  Buch  konnte  daher  durchaus  zum 
ersten  Studium  der  Wccbsclstromgesetzc  empfohlen  werden,  wenn  der 
Verfasser  nicht  absichtlich  eine  Verschiebung  allgemein  gebräuchlicher 
Bezeichnungen  vornähme,  die  bei  Anfängern  geradezu  verwirrend  wirken 
mufs.  und  ihm  nicht  eine  Anzahl  Fehler  untergelaufen  waren,  von 
denen  einige  noch  näher  genannt  werden  sollen. 

Wie  der  Verfasser  in  der  Vorrede  betont,  nennt  er  die  jetzt  fast 
durchweg  als  magnetische  Induktion  oder  Kraftlinicndichtc  bezeichnete 
Grbfse  B die  »Feldstärke«  und  den  Kraftflufs  das  »Feld«,  während 
Feldstärke  und  Feld  in  der  wissenschaftlichen  und  fast  in  der  ganzen 
technischen  Literatur  eine  andere  genau  definierte  Bedeutung  Haben. 
Ein  Anfänger,  der  nach  der  LeklUro  dieses  Buches  andere  Werke 
Uber  Magnetismus  oder  Uber  Dynamomaschinen  liest,  mufs  hierdurch 
irrcgcfilhrt  werden.  Mit  demselben  Hecht  könnte  jemand,  um  die 
Verwirrung  voll  zu  machen,  auch  Ausdrücke  wie  Stromstärke,  Arbeit. 
Leistung  in  einem  anderen  Sinne  gebrauchen.  I)n  nun  weiter  die 
sonst  sog.  Feldstärke  nirgends  cingcführt  wird  — cs  sei  denn  unter 
der  Bezeichnung  Amperewindungen  pro  cm  IJmgc  — , so  kann  auch 
der  Satz  vom  I.inicnintcgral  der  Feldstärke,  der  für  die  Technik  von 
grundlegender  Wichtigkeit  ist.  nicht  gebracht  werden. 

Der  Mehrphasenstrom  hätte  eine  etwas  eingehendere  Behandlung 
verdient,  auch  dürfte  das  lleylandschc  Diagramm  in  der  Kürze  dem 
Anfänger  nicht  verständlich  sein,  abgesehen  davon,  dafs  ein  falscher 
Winkel  konstant  gleich  einem  rechten  gesetzt  wird,  wodurch  die  ganze 
Darlegung  hinfällig  wird. 

Die  S.  3 unten  angegebenen  Gesetze,  die  in  dieser  Form  ge- 
wöhnlich Ohm  zugeschrichcn  werden,  treffen  nicht  das.  was  man  ge- 
wöhnlich als  die  Kirchhoffschen  Gesetze  bezeichnet;  diese  werden  gar 
nicht  angeführt. 

Verwirrend  inufs  auch  die  auf  S.  9 vorgenoinmcne  Vertauschung 
der  Vorzeichen  wirken.  Es  wird  nämlich  zuerst  die  induzierte  E.  M.  K. 
und  gleich  darauf  die  zu  ihrer  Überwindung  nötige  Spannung  mit  / 
bezeichnet.  Weiterhin  tritt  eine  völlige  Verwechslung  beider  Gröfsen 
ein.  woraus  S.  10  der  falsche  Satz  resultiert:  »Die  induzierte  E.  M.  K. 
eilt  also  dem  magnetischen  Felde  um  90*  oder  eine  Vicrtelpcriode  in 
der  Phase  voraus.«  Tatsächlich  eilt  sic  uin  ebensoviel  nach. 

Unter  den  Formeln  filr  ScIbMinduktionskoeftizicnlcn,  S.  29,  fehlen 
die  für  die  Praxis  wichtigsten,  nämlich  die  für  zwei  parallele  Ixdter 
und  die  für  einen  Leiter,  wenn  die  Erde  die  Kückleitung  bildet.  Die 
Selbstinduktion  einer  Wcchsclstromlcitung  wird  daher  S.  30  nach 
einer  Formel  berechnet,  die  nur  für  einen  geraden  Leiter  gilt,  wenn 
alle  anderen  Leiter  sehr  weit  entfernt  sind,  und  «lie  daher  in  diesem 
Falle  gar  nicht  zutrifft. 

S.  114  findet  sich  die  falsche  Behauptung,  dafs  die  Wirbel* 
Stromverluste  von  dem  Schcitelwert  des  Kraftflusses  abhängen.  Sic 
sind  aber  offenbar  dem  Quadrat  der  effektiven  E.  M.  K.  proportional,  und 
diese  steht,  wie  der  Verfasser  naebweist.  in  keiner  einfachen  Beziehung 
2um  Schcitelwert.  Auch  gegen  die  zum  Schlüsse  gegebene  Methode 
zur  Berechnung  zusammenge*ezter  Wellenfonmen  habe  ich  Bedenken, 
da  sic  von  vornherein  nur  Glieder  bis  zur  fl.  Ordnung  berücksichtigt. 
Bei  einer  Drehstrommaschinc  in  Sternschaltung  beträgt  aber  bei  3 und 
6 Nuten  pro  Pol  das  13.  Glied  noch  lOtf/„  vom  effektiven  Mittelwert. 

Diese  Beispiele  mögen  zeigen,  dafs  der  Bearbeitung  der  Grad  der 
Sorgfalt  fehlt,  die  gerade  bei  den  Grundlagen  am  aUemüligxten  ist. 
Ich  bedauere  daher  aussprechen  zu  müssen,  dafs  hierdurch  der  Wert 
des  kleinen  Buches  erheblich  beeinträchtigt  wird,  das  sonst  wegen 
seiner  klaren  und  leicht  verständlichen  Schreibweise  durchaus  geeignet 
wäre,  als  cr<*te  Einführung  in  die  Theorie  des  Wechselstromes  zu 
dienen. 

Die  Ausstattung  des  Werkes  ist  die  hei  dem  Verlag  bekannte 
mustergültige. 

Dresden.  Hans  Görgcs. 


Zeitschriftenschau. 

A.  Beschreibung  ausgeführter  oder  geplanter  Bahn- 
anlagen sowie  besonderer  Systeme. 

I.  Voll-  und  Nebenbahnen. 

Cincinnati  Intcrurban  Development.  (Street  R.  Journ.  2c.  Nov.  1903. 
S.  906,  28.  Nor.  1903,  S.  936.)*  Drei  der  von  Cincinnati  aus- 
laufenden  Lokalbahnen,  nach  New  Richmond,  Bethel  und  I.chanon, 
von  39,  51  und  51  km  l^nge,  sind  mit  einer  lediglich  für  die 
llineinfuhrung  von  Vorortbahnen  erbauten  Straßenbahn  zu  einer 
Gesellschaft  vereinigt  worden.  Die  Unicu  sind  zum  Teil  zwei- 
gleisig. Angabe  der  Anwohnerzahlen.  Beschreibung  einiger  Einzel- 
heiten der  Strecke,  Abbildung  (Grund risse;  der  Kmpfangsgehäudc, 
die  mit  Unterstationen  vereinigt  sind,  zwei  Kraftwerke  für  Dreh- 
Strom  von  IOOOO  Volt  Spannung,  die  unmittelbar  erzeugt  wird, 
fünf  Unterstationen  mit  Drehumformern,  Abfertigung  und  Tarife. 
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2.  Strafscnbahnen. 

The  System  of  the  Camden  and  Suburban  Rallway  Company.  (Street 

R.  Journ.  5.  Dez.  1903.  S.  9(14.;*  Das  Strafsenbahnnelz  der  Phila- 
delphia gegenüberliegenden  Stadt  Camden  umfefst  134  km  Gleise. 
Organisation.  Oberbau.  GcrttStbrUcken.  Arbeitsgewinnung.  Einzel- 
heiten der  Schaltbrettcr.  Arbeitsverteilung.  Akkumulatoren.  Unter* 
Stationen  (3). 

3.  Stadtbahnen. 

The  New  York  Rapid  Transit  Rallway.  (Eng.  News  19.  Nov.  1903. 

S.  460.)*  Bau  des  Streckenabschnittes  IX  b. 

4.  Hahnen  besonderer  Bauart. 

Die  Mendelbahn.  Von  Ing.  C.  Jordan.  (Z.  f.  E.  Wien,  23.  Aug.  1903, 
S.  494.}*  I.  Tracenbeschreibung:  Die  Bahnanlagc  zerfallt  in  eine 
Adhäsion*-  und  eine  Scilstrccke.  II.  Elektrische  und  maschinelle 
Ausrüstung:  Umformerstalion  (Drehstrom  3700  Volt  auf  Gleich- 
strom 650  Volt.  Akkumulatorenbuffcrbattcrie).  Elcktr.  Strecken- 
Ausrüstung.  Fahrbctriehsmittcl.  Betrieb. 

Trackless  Trolley  in  Scranton.  (Street  R Journ  14.  Nov.  1903.  S.  884.}* 
In  Scranton  ist  eine  240  m lange  Versuchsstrecke  einer  gleislosen 
Bahn  angelegt  worden,  die  mit  Omnibussen  befahren  wird.  Die 
Stromabnabmextnngen  tragen  wagerechte  Kontakträder,  darunter 
einen  wagercchtcn  Bügel  gegen  das  Entgleisen.  Für  zwei  Fahrt- 
richtungen sollen  drei  Leitungen  angewendet  werden,  wobei  die 
Mittclleitung  gemeinsam  ist.  Die  Einzelheiten  der  Kreuzungen 
mit  eigenen  und  fremden  Arbeitsteilungen  sind  nusgearbeitet. 

Der  gegenwärtige  Stand  des  Elektromobllbaues.  VonJ.  Lftwy.  (/.  f.E. 
Wien,  2 6.  Juli  u.  2.  Aug.  1903.  S.  437  u.  453.)*  Beschreibung 
von  Wagen  der  Westinghouse  Co.,  der  Wavcrlcy  Co.,  der  Accu* 
mulator  Industries  Limited,  der  Canadian  Electric  Vchicle  Co. 
(Magnete  und  Anker  gegeneinander  laufend),  der  Britannia  Motor 
Carriage  Co.  (ähnlich)  von  Lahmeyer  und  von  der  Studebaker 
Man.  Comp.»  Wagen  von  de  Dion  & Bouton.  Krieger,  Jcautand, 
Fahrzeugfabrik  Eisenach,  I-ohner- Porsche  und  der  Northwestern 
Storage  Batterie  Co.  (Motorcydette  von  30.5  kg  kotnpl.).  Angaben 
über  Dauerfahrten  und  Erreichung  sehr  hoher  Geschwindigkeiten. 
Geschäftswagen.  Feuerwehrfahrzeuge,  Droschken,  Omnibusse,  Boote. 
Beschreibung  einzelner  Akkumulatorentypen. 

B.  Bau  der  Strecke. 

I.  Vorarbeiten,  Linienführung,  Unterbau,  Oberbau, 
Bahnhofsanlagcn. 

Alumlnothermie.  (Dingl.  Jouni.21.11.  iS.  Nov.  1903.  S.738  u.  753.)*  Ein- 
gehende  Besprechung  des  Goldschmidtschcn  Schweifsverfahren*  unter 
besonderer  Berücksichtigung  der  Schwcifsung  von  Strafsenbahn- 
schienen.  Festigkeit  der  geschweißten  Stellen.  Anwendung  bei 
elektrischen  Vollbahncn  zur  Verbindung  der  Stromleitungsschiencn. 
Sonstige  Anwendungsgebiete.  Schiffbau,  Rohrverbindungen  usw. 

Reconstruction  of  Olive  Street  Tracks  in  St.  Louis.  (Street  R.  Journ. 
5.  Dez.  1903,  S.  9/S.)#  Umbau  einer  Kabelbahnlinie  für  elektri- 
schen Betrieb  init  Oberleitung,  wobei  das  Gleis  zugleich  um  l$cm 
seitlich  verschoben  wurde.  Beschreibung  der  Bauausführung  an 
der  llanil  von  Abbildungen. 

2.  Stromzuleitung. 

Isolateur  interrupteur  pour  les  Ugnes  electriquea  «erlerntes.  (Genie 
civ.  21.  Nov.  1903,  S.  43.)*  Im  Augenblicke  des  Keifsens  wird 
der  Draht  an  seiner  Aufbängcstcllc  durch  die  Schutzvorrichtung 
mit  Erde  verbunden,  so  dafs  dos  hernbbängende  Drahtende  span* 
nungslos  wird. 

Untersuchungen  Uber  vagabundierende  Ströme  auf  den  Strafsen- 
bahnen  in  Genf.  Von  L.  Thormann.  (Schweiz.  Bauz.  Heft  22, 
28.  Nov.  1903.)  Der  in  Genf  vorliegende  Fall,  dafs  entgegen  der 
hier  in  Deutschland  üblichen  Anordnung  der  positive  Pol  an  die 
Schienen  gelegt  wurde,  hat  zu  interessanten  Messungscrgebnivsen 
hinsichtlich  der  nicht  in  den  Schienen  verlaufenden  Ströme  geführt. 
Die  Messungen  werden  noch  weitergeführt  und  fuhren  vermutlich 
zur  Vertauschung  der  Pole. 

3.  Signal  wesen. 

The  Westlnghouse  Eleclro-gas  Signal.  (Engineering#.  Der.  1900.  S.  763.)* 
I11  einem  Gehäuse  am  Fußende  des  Signalmastes  befindet  sich 
eine  Kohtenvänrcfläche,  deren  Inhalt  einen  Kolben  in  einem  Zy- 
linder hochtreibt,  so  dafs  das  mit  dem  Kolben  verbundene  Signal 
in  die  Stellung  »Freie  Fahrt«  gelangt.  Um  das  Signal  nuf  Halt  zu 
stellen,  wird  mittels  eine*  durch  einen  Elektromagneten  becintlufstcn 
Ventils  das  Gas  aus  «lern  Zylinder  hcrausgelassen,  so  dafs  der 
Kolben  mit  dem  Signal  berahsinkt.  Signale  dieser  Art  sind  auf 
der  Chicago,  Milwaukee  and  St.  Paul  Railway  in  Betrieb. 
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4.  Wagenschuppen  und  Werkstätten. 

Repair  Shops  of  the  St.  Louis  Transit  Co.  (Street  R.  Journ.  14.  Nov.  1903. 

S.  $74.)*  Ausführliche  Beschreibung.  Wiedergabe  des  Grundrisses. 
Abbildung  einer  Hebevorrichtung  für  Wagen  und  eines  fahrbaren 
Hcbetixchc*  für  Motoren.  Beschreibung  der  Ausrüstung  an  Ma- 
schinen und  Werkzeugen. 

C.  Bau  der  Fahrzeuge. 

2.  Das  Fahrzeug  an  sich. 

Fireproof  Cars  on  the  Central  London.  (Street  R.  Journ.  7.  Nov.  1903.  ; 
S.  851,)*  Die  Zuge  der  Central- Ixmdon  • Untergrundbahn  sollen 
künftig  aus  zwei  Trirbwagen  und  fünf  Beiwagen  gebildet  werden. 
Triebwagen  an  jedem  Ende.  Zugsteuerung  der  General  Electric  Co.  ! 
Jeder  Triebwagen  erhalt  zwei  Motoren  von  je  125  PS  Leistung. 
Mittlere  Beschleunigung  0.3  tu.  Höchstwert  0.76  m (heim  Loko- 
motivbetricb  0,21  bzvr.  0,43  m).  Der  Führerraum  liegt  über  dem 
Antricbsdrchgcstcll  (wie  bei  der  Waterloo — City)  und  ist  voll- 
ständig mit  Asbest  ausgekleidet.  Der  Wagen  ist  hergestellt  au-. 
Eisen  (Gerippe  und  Blechtafeln).  Holz  ist  nur  zur  Verkleidung 
der  Bleche  benutzt.  Dienstge wicht  eines  Triebwagens  (42  Plätze) 
21t,  eines  Zuges  I2ot,  Gewicht  des  Lokomotivzuges  mit  sieben  1 
Wagen  144  t- 

Steel  Frame,  Slde  Ooor  Suburban  Cars:  Illinois  Central  R.  R.  (Eng. 
News  26.  Nov.  1903,  S.  476.)*  Konstruktionszeichnungen  und 
Erläuterungen. 

Novel  Convertible  Car.  (Street  R.  Joum.  7.  Nov.  1903.  S.  858.)»  Die 
von  Romunder  angegebene  Bauart  enthält  einige  Neuerungen  und 
Verbesserungen  gegenüber  den  gebräuchlichen  Bauarten. 

3.  Elektrischer  Antrieb. 

European  Single  Phase  Railway  Motor.  Von  c;.  Semen ta.  (Street  ' 
R.  Journ.  12.  Dez.  1903.  S.  1018.)*  Beschreibung  des  Wechsel* 
ström- Reihenschlußmotors  von  Dr.  Finzi.  Wiedergabe  der  Leistung» 
kurven  sowie  der  Linien  fllr  Wirkungsgrad  und  Leistungsfaktor. 
Puls  15  bis  20.  Spannung  ioo  bis  300  Volt.  Schaltungschema  des 
mit  einem  solchen  Motor  versuchsweise  ausgerüsteten  Straßenbahn-  1 
wagens.  Wiedergabe  der  Ergebnisse  der  Probefahrten.  Beschleu-  ' 
nignngskurven.  Leistungskurven  des  Kraftwerks. 

Interurban  Electric  Traction  Systems.  — Alternating  Current  versus 
direct  Current.  Von  P.  M.  Lincoln  (Vortrag  vor  der  Canadian 
Engineers  Society).  (Street  R.  Journ.  12.  Dez.  1903,  S.  1026.) 
Vorzüge  und  Nachteile  der  Anwendung  von  Wechselstrommotoren. 
Wirtschaftlicher  Vergleich  der  Anlage-  und  Betriebskosten  für  eine 
Bahn  von  96  km  Länge  für  Gleichstrom  und  Einpbascnwcchsclst rom 

Der  Elektromotor  als  Eisenbahnmotor.  Von  F.  N Seth  * m m e r.  Z.  f.  E. 
Wien  9.  August  1903,  S.  4S1.)  Nachtrag  zum  gleichnamigen  Aufsatz, 
der  eine  Reihe  von  Notizen  in  bunter  Reihe  enthält,  ohne  im  ein- 
zelnen wesentlich  Neues  zu  bieten. 

6.  Sonstige  Ausriistungsgegenstände. 

Sleet-Cutting  Machines  adopted  for  Manhattan.  (Street  K.  Joum. 
28.  Nov.  1903,  S.  947-j*  Kratzer,  bestehend  aus  sechs  senkrechten  ' 
Eisen,  die  zum  Abschaben  des  Scbnccs  von  der  Leitungs«chicne 
dienen  mul  durch  Federdruck  nach  unten  geprefst  werden. 

D.  Arbeitsgewinnung  und  -Übertragung. 

2.  Gewinnung  der  mechanischen  Arbeit. 

Abnahmevereuche  an  einer  Heitsdampfmaschine  in  Niechcice.  Von 

M.  Wcstphal.  (Z.  d.  V.  D.  I.  14.  Sept.  1903,  S.  1387.}  Zwei-  I 
zvlir.drigc  Hcilwlainpfuiaschinc  mit  Kondensation  von  der  Maschinen- 
fabrik J.  E.  Cristoph,  A.-G-,  Niesky,  als  Antriebsmaschine  lür  eine 
l>ynamomaschine.  Gemessen  wurde  ein  Dampfverbmuch  von  6.89  kg 
pro  eff.  PS,  auf  Sattdampf  von  8,85  Atm.  reduziert  bei  einer 
Brcmsleistung  von  198,2  PS. 

Die  Erzeugung  des  überhitzten  Wasserdampfes.  Von  O.  Berner. 
(Z.  d.  V.  D.  I.  lieft  43  u 44,  24.  u.  31.  Okt.  1903.)*  Der 
Aufsatz  bildet  den  ersten  Bericht  Uber  eine  Kette  von  Versuchen, 
mit  denen  der  Verfasser  vom  Ausschuß  für  technisch -Wissenschaft 
liehe  Versuche  des  Vereins  Deutscher  Ingenieure  betraut  ist,  zweck« 
Studium  der  Dampfüberhitzung  im  DampfmasebSnenbetrieb. 

Die  Auswertung  der  Brennstoffe  als  Energieträger.  Von  C.  Linde. 
(Z.  d.  V.  D.  I.  Heft  42,  17.  Okt.  1903.)0  Der  Aufsatz  ist  eine 
Wiedergabe  des  gleichnamigen  Vortrags  auf  der  44.  Hauptversamm- 
lung des  V.  D.  I.  zu  München  1903.  Er  behandelt  die  Brennstoff- 
ausnutzung bei  den  heute  gebräuchlichen  Kraftmaschinen. 

Untersuchungen  an  einer  Sauggasanlage.  Von  Kurt  Bräu  er.  (Z.  d.  V. 
D.  I.  lieft  42,  17.  Okt.  1903.)*  Die  Untersuchung  erstreckte 
sich  auf  eine  Sauggasanlage  in  der  Fabrik  der  Firma  Moritz  Hille. 
l)rcsdcn  L/»btaw,  von  ca  40  eff.  PS,  Brennstoffverbrauch  pro  eff.  PS 
Stunde  0.41  kg  Anthrazit  (Olbernhau). 


3.  Fortleitung,  Umformung  und  Aufspeicherung  der 
elektrischen  Energie. 

Über  den  Entwurf  von  Schaltungen  und  SchaJtapparaten.  Von 

R.  Edler.  (Z.  f.  E.  Wien  2.  Aug.  1903.  S.  449.)  Entwicklung  einer 
> Schal  tu  ngstheorie<  für  systematisches  Entwerfen  von  Schaltungen. 
Rccent  Eitglish  Alternating  Current  Machines.  (Street  R.  Journ. 
5.  Dez.  1903,  S.  987.)*  Beschreibung  der  Drehstromgeneratoren 
normaler  Bauart  von  Dick,  Kerr  8:  Co.  Feldwicklung  feststehend. 
Spannung  2200  bis  6600  Volt,  Puls  25  bis  30. 

E.  Bahnbetrieb  und  -Unterhaltung,  Verkehrswesen. 

Brill  Sweepers  for  the  Metropolitan  Street  Railway.  (Street  R.  Joum. 
5.  Dez.  1903.  S.  992.)#  Zeichnung  und  Beschreibung  der  von 
Brill  für  die  New  Yorker  Straßenbahn  gelieferten  Schneefege- 
mnxchincn. 

F.  Verwaltung.  Verhältnis  zu  Behörden.  Recht- 
sprechung. Unfälle.  Allgemeine  wirtschaftliche  Unter- 
suchungen. Statistik. 

Chicago  Street  Railway  Strlke.  — Chicago  Strlke  Settlement.  (Street 
R.  Journ.  21.  Nov.  1903,  S.  919,  2 8.  Nov.  1903.  S.  957.)*  Ge- 
schichte de«  Streiks  der  Fahrbcaintcn  der  Chicago  City  Railway. 
Die  Haftpflicht  der  Straßenbahnen.  (Z.  f.  Tr.  20.  Nov.  1903.  S.  522.) 
Der  Artikel  bespricht  an  Hand  eines  Rcichsgcrichtsurtcils  namentlich 
die  Haftpflicht  Kindern  gegenüber. 

G.  Fahrzeuge  mit  nicht  elektrischer  Betriebsweise. 

Motorfahrzeuge  für  Nutzzwecke.  (Z.  d.  V.  D.  I.  19.  Sept.  1903.)* 
Beschreibung  einiger  von  Verbrennungsmotoren  nngetricbencn 
Motorwagen  für  gewerbliche  Zwecke  auf  der  Deutschen  Automobil- 
nusstcllung  in  Charlottcnbufg  mit  guten  konstruktiven  Darstellungen. 

H.  Hebezeuge. 

Die  Fördermaschine  mit  elektrischem  Antrieb  auf  dem  Luftschachte 
der  Zeche  Germania  I bei  Marten.  Von  Bergreferendar  K.  Schmidt, 
Dortmund,  (Helios,  Exporticitschr.  f.  El.  lieft  46,  47.  49  u.  51, 
*903 ) Der  AufsAtr  gibt  ein  Gesamtbild  Uber  eine  kleinere 
elektrische  Förderanlage  (120!^  normal)  mit  Hochspnnnungsdrch- 
sirommotor  2000  Volt  sowie  eine  Betriebskostenherechnung.  die 
die  Vorzüge  der  elektrischen  Förderung  erkennen  Läßt. 

Die  Verwendung  von  Druckluft  bei  elektrisch  betriebenen  Hebe* 
zeugen.  Von  O.  Arendt,  (tlcliox.  Export zeitschr.  f.  El.  lieft  49. 

2.  Des.  1903.)*  Der  Aufsau  enthält  eine  Beschreibung  der 
Dr.- Ing.  Franz  Jordan  patentierten  Druckluftbremse  für  Hebezeuge 
mit  magnetischer  Auslösung.  Der  Kraftbedarf  des  Steuerventils 
beträgt  ca.  1 30  Watt.  Der  Kompressorkolben  wird  mittels  Exzentcr 
von  der  Brcmxachsc  bedient. 

• bedeutet  mit  Abbildungen  im  Text  oder  auf  Tafeln. 


Patente. 


Anmeldungen. 

Vom  26.  November  1903. 

Klasse  19c.  K.  17629.  Einrichtung  xmn  Festhalten  von  Straßen- 
bahnschicncn  in  Straßen  mit  Asphalt-  oder  Holzpflaster.  — W.  Rcttig, 
München,  Kicdldainmstr.  39.  29,12  02. 

Klasse  2od.  S.  16152.  Fahrzeug  für  Einschienenbahnen  mit  seit- 
lichen . das  Gleichgewicht  erhaltenden  Straßenrädern.  — Raymond 
Snyers,  Brüssel;  Vcrlr.:  II.  Nählcr,  Pat.-Anw.,  Berlin  SW.  61.  5/302. 

— Sch.  19453.  Verbindung  zweier  hintereinander  angeordneter 
schwingbarer  Fangnetze  an  Straßenbahnwagen.  — Barney  F.  Schmoldt 
u.  Fredrick  C.  Walter,  ClcvcUnd,  V.  St.  A.;  Vertr.:  A.  Wiele,  Pat.- 
Anw,,  Nürnberg.  29  10  02. 

Kb‘se  20 f.  H.  30334.  Gestänge  fllr  Bremsen  mit  einem  die 
Bremskraft  verstärkenden . von  der  Fahrgeschwindigkeit  beeinflußten 
Regler.  — Paul  Hailot,  Vinccnnc*.  Kran  kr.;  Vertr.:  B.  Müller-Tramp. 
Pat.-Anw..  Berlin  SW.  12.  2 12  02. 

Klasse  201.  F.  17701.  Elektrisch  betriebenes  Weichen  und 
Signahtellwcrk  mit  Fernsteuerung:  Zu>.  z.  Pat.  143 50S.  --  Fabrik 
für  Eiscnbah  n-  Sic  he  rungs-  Anlagen  C».  m.  b.  II. . Dresden. 
17  6 03. 


Herausgegeben  von  Prof.  Wilhelm  Kubier  in  Dresden- A.  — Druck  von  R.  Oldenboorg  in  München. 
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Elektrinchet  Schlcppeystem  ..Wood**  auf  dem  Eriekanal.  Von  K.  Hielt cl, 
Schenectady. 
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sion  des  Vortrages  de»  Geh.  Rat  Prof.  Riedlrr  — Dampfturbine  in  England. 
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Die  Mendelbahn  in  Südtirol. 

Von  E.  Thomann,  Jo|jct»i«ur.  Zürich. 

Ein  wichtiger  Fortschritt  auf  «lern  Gebiete  des  Berg- 
bahnwesens ist  mit  der  am  19.  Oktober  v.  J.  erfolgten 
Eröffnung  der  Mendelbahn , der  längsten  und  steilsten 
aller  bisher  erbauten  Seilbahnen,  zu  verzeichnen. 

Der  Mendelpafs,  oder  kurz  die  Mendel,  liegt  süd- 
westlich von  Bozen,  der  HaupLstadt  von  Deutsch-Siidtirol. 
Er  bildet  den  Übergang  aus  dem  Tale  der  Etsch  in  das 
obere  Nonstal  und  ins  Trentino.  Von  wesentlicher  ver- 
kehrspolitischer Bedeutung  Ist  die  MendeLstrafsc  nicht,  die 
Anziehungskraft  der  Mendel  liegt  lediglich  in  der  ganz 
hervorragenden  landschaftlichen  Schönheit  Die  Pafshühc 
ist  der  Ausgangspunkt  für  zwei  sehr  beliebte  Mittelgebirgs- 
besteigungen ; auf  den  Penegal  und  auf  den  Monte  Koen,  : 
wodurch  sie  das  Reiseziel  vieler  Touristen  wird.  Das 
äufserst  angenehme  Klima  im  Verein  mit  dem  Komfort 
einer  Anzahl  grofser  Hotels  ziehen  jedes  Jahr  auch  eine 
grofse  Zahl  Besucher  zu  längerem  Aufenthalte  an.  Die 
Gesamtzahl  der  Besucher  beziffert  sich  gegenwärtig  auf 
ca.  24000  pro  Jahr. 

Bisher  war  die  Erreichung  der  Mendel  sehr  unbequem 
und  zeitraubend.  Es  waren  zwei  Wege  üblich : entweder 
direkte  Wagenfahrt  von  Bozen  aus  {ca.  6 Stunden'  oder 
Bahnfahrt  mit  der  Überetschcrbahn  von  Bozen  bis  Kaltem 
(ca.  1 Stunde)  und  Weiterbeförderung  per  Wagen  (ca.  5 Stun- 
den), zusammen  ca.  6 Stunden.  Der  Gedanke  lag  nahe,  die 
Weiterbeförderung  von  Kaltem  aus  vermittelst  einer  Bahn 
zu  bewerkstelligen ; dafs  er  nicht  eher  verwirklicht  worden  : 


I ist,  liegt  an  den  ganz  ausnahmsweise  grofsen  Terrain- 
1 Schwierigkeiten.  Es  war  der  Erfahrung  und  dem  Mute 
des  Schweizer  Ingenieurs  Strub  im  Verein  mit  der  be- 
kannten Spczialftrma  für  Seilbahnen,  L.  v.  Rollsche 
Eisenwerke  in  ( ierlaftngcn  und  Bern,  Vorbehalten,  die 
zweckdienliche,  billige  und  sichere  Lösung  zu  finden  und 
durchzukonstruicrcn,  die  jetzt  vorliegt. 

Die  Bedingungen,  die  bei  der  Projektierung 
malsgebend  waren,  sind  kurz  gefafst  folgende: 

Touristenbahn  mit  vorwiegendem  Personen-  und  wenig 
Frachten  verkehr. 

Sommerbetrieb  (ca.  April  bis  Oktober). 

Anschlufs  an  die  Station  Kaltem  der  Überetscherbahn. 

Möglichst  unmittelbarer  Verkehr  von  Bozen  bis  zur 
Mendel. 

Beförderung  von  täglich  200  bis  300  Personen  in 
jeder  Richtung  in  5 bis  6 Zügen. 

Möglichste  Verringerung  der  Fahrzeit. 

Möglichste  Beschränkung  des  Kapitalaufwandes  zur 
Erzielung  einer  guten  Rentabilität. 

Absolute  Sicherheit  der  Fahrt. 

Rücksichtnahme  auf  die  landschaftliche  Schönheit. 

Die  Lösung  wurde  wie  folgt  !>cwcrkste!ligt:  Die 
ganze  Höhendifferenz : Mendel  ( 1 365  m),  Kaltem  (406  in) 
— 959  tn,  wird  in  zwei  Sektionen  bewältigt. 

Die  erste  Sektion,  Kaltem  bis  St.  Anton  (511  m), 
überwindet  105  nt  Höhenunterschied  als  gewöhnliche  Ad- 
häsionsbahn mit  62  °/oo  Ma  x i malsteigu  n g. 
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Elektrische  Bahnert. 
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Die  zweite  Sektion,  St  Anton  bi»  Mendei,  Uberwindet 
S54  in  Höhenunterschied  als  Seilbahn  mit  640%  Maximal- 
st ei  gung. 


Fsg.  $6.  OdeotientRgriMfle. 

Das  Umsteigen  von  der  Adhäsionsbahn  auf  die  Seil- 
bahn läfst  sich  naturgemäls  nicht  umgehen,  hingegen 
wird  ein  Umsteigen  in  Kaltem  durch  Einschaltung  eines 
direkten  Wagens  Bozen— St.  Anton  vermieden.  Die  Über- 
etscherbahn  Bozen — Kaltem  hat  Dampfbetrieb,  die  Zu- 


"ST  \XTOV 


57.  Lagepisa  4er  Zufall.-!-.,  «ad  Seitureckc. 


fahrtslinie  Kaltem  -St.  Anton  elektrischen  Betrieb,  der 
direkte  Wagen  wird  in  Kaltem  vom  Dampfzug  los- 
gekuppelt  und  an  den  elektrischem  Motorwagen  an- 
gehängt. Falls  mehr  Reisende  vorhanden  sind,  als  im 
direkten  W agen  Platz  finden,  so  steigen  sie  in  Kaltem 
in  den  Motorwagen  Uber,  Mit  jedem  Zuge  {Motor- 
wagen und  durchlaufender  Wageid  der  Zufahrtsstrcckc 
können  $ö  Personen  nebst  Gepäck  befördert  werden.  Den 
gleichen  Fassungsraum  halfen  die  Wagen  der  Seilbahn. 
M::  f.tnf  ZUgen  können  demnach  250  Personen  mit  Ge- 
päck befördert  werden.  Bet  Bedarf  werden  Zwischenziige 
eingeschaltet. 


M«odelfias$' 
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F’»-  S8-  Mnyenprofil  der  Zufahmurecke  und  der  Seilbahn. 
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Elektrische  Bahnen. 
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Die  Fahrzeit  beträgt : 

Von  Bozen  bis  Kaltem  oder  umgekehrt  47  Min. 

» Kaltem  bis  St.  Anton  od.  umgek.  9 » 

» Si.  Anton  bis  Mendel  > » 26  » 

Aufenthalte  18 
Zusammen  100  Min. 

oder  ca.  I s/4  Stunden  gegenüber  ca.  6 Stunden  wie  bisher. 

Die  Forderung  der  billigen  Herstellung  und  des 
billigen  Betriebes  wird  bekanntlich  durch  eine  Seilbahn 
am  besten  erfüllt,  desgleichen  zeigt  die  Erfahrung  mit 
den  27  in  der  Schweiz  im  Betriebe  befindlichen  Seil- 
bahnen, dafs  dieses  System  auch  mit  Rücksicht  auf  die 
Betriebssicherheit  die  gröfste  Gewähr  leistet. 


Vollbahn  mit  elektrischem  Betrieb.  Da  sie,  abgesehen 
von  der  aufsergewöhnlichcn  Steigung  von  6 >.9°/oo  nichts 
besonders  Interessantes  aufweist,  so  mögen  der  Voll- 
ständigkeit halber  nur  die  Hauptdaten  kurz  angeführt  werden. 
Spurweite  1,435  m- 
Längen  Verhältnisse: 

lange  des  Hauptgleises  (Betriebslänge)  • 2250  m 
Länge  der  Ausweich-  u.  Rückstellgleise  330  > 
Gesamtgleislänge  2580  m 
R ich  tungs  Verhältnisse: 

Minimalradius 120  in 

Gesamtlänge  der  Kurven  = 1250  m = ca.  49% 
Länge  der  Geraden  . = 1330  m = ca.  51  °/0 


Fip.  59.  Motorwagen  um!  Anhänpewagen  ilcr  ZufahrtsAtrccke  Kaltem— St.  Anton. 


Das  landschaftliche  Bild  wird  durch  das  kurze  Tracc 
einer  Seilbahn  am  wenigsten  gestört.  Aufserdcm  bildet 
das  relativ  schnelle  Anwachsen  des  Horizontes  bei  der 
Bergfahrt  einen  Hauptreiz  dieses  Systems. 

In  Fig.  60  ist  der  Sommerfahrplan  pro  1903  wieder- 
gegeben. Es  ist  aus  ihm  ersichtlich,  dafs  die  Anzahl 
der  Züge  ohne  Vergrüfserung  des  Fahrparkes  noch 
leicht  vermehrt  werden  kann.  Dieser  Fall  wird  dann  ein- 
treten,  wenn,  wie  beabsichtigt  ist,  auch  die  Überetscher- 
bahn  Bozen — Kaltem  zum  elektrischen  Betrieb  mit  kleinen 
Einheiten  in  kurzen  Zeitintervallen  übergeht. 

Die  Zufahrtslinic  Kaltem — St.  Anton  ist  eine 
nach  den  österreichischen  Normalien  gebaute,  eingleisige 


Stcigungs  Verhältnisse: 

Höhenunterschied  der  Endstationen  = 105  m 

Maximale  Steigung 61,9  alno 

Mittlere  Steigung ca.  47, 00/«, 

Unterbau  und  Objekte: 

Keine  wesentlichen  Kunstbauten. 

Kronenbreite  des  l’lanums  ....  4,2  m 

Schotterbettbreite 3,0 

Schotterbettdicke 0,3 

Oberbau: 


Vignolesschicnen  von  2ß  kg  pro  lfd.  in. 
I ürchcnholzsch  wellen. 

Schwebender  Stofs. 
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Hochbauten: 

Stationsanlagc,  Aufnahmsgebäude  und  Schuppen  in 
Kaltem  gemeinschaftlich  mit  der  Überetscherbahn. 


Anzahl  der  Sitzplätze:  5 I.  Klasse,  15  III.  Klasse 
= 20  int  ganzen. 

Anzahl  der  Stehplätze  1 1 . 
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Fig.  60.  Sommerfahrplan  1903. 


Aufnahmsgebäude  in  St.  Anton  gemeinschaftlich 
mit  der  Seilbahn. 

Betriebssystem: 

Elektrisch1),  500  Volt  Gleichstrom.  Oberleitung  an 
Konsolen  und  Querdrähten,  Riickleitung  durch  die 
Schienen.  Speisung  von  der  auf  der  Mendel  ge- 
legenen Umformerstation  aus.  Anschlufs  an  die  Kon- 
taktleitung durch  fünf  längs  der  Seilbahn  montierte 
Kupferdrähte  von  je  50  qmm  Querschnitt.  Rück- 
leitung durch  die  Schienen  der  Seilbahn. 


S"  S/t. 

T * 7V/«/iAcvt,Vi  rv 


! 


Fig.  61.  Norinalquerpruh!  der  Zufahrtsstrcckc  Kaltem — St.  Anton. 


Roll  material:*) 

2 Motorwagen,  geschlossen: 

2 freie  Lenkachsen.  — Radstand  5 m. 

*)  Die  vollständige  elektrische  Aufrüstung  der  Zufnhrtilinic  wurde 
von  den  österreichischen  Schuckcrtwcrfccn  in  Wien  geliefert. 

*)  Die  Wagen  wurden  in  der  fJrazcr  Waggonfabrik,  A.-G.«  her 
gestellt. 


Bodenfläche  des  Gepäckraums  5,4  qm. 

2 Motoren  ä 60 — 100  PS  Serienparallelschaltung. 
2 Bügelstromabnehmer. 

Selbsttätige  und  nicht  selbsttätige  Hardybrcmse. 
Handspindelbremse. 

Motorvakuumpumpc  2,5  PS. 

Fahrgeschwindigkeit  im  Mittel  15  km-Std. 

Gewicht : Tara 11  650  kg 

Elektrische  Ausrüstung  ....  5 200  » 

Personen  und  Gepäck  . . . 2 500  > 

Total  19350  kg 

2 Anhängewagen,  offen : 

2 freie  Lenkachsen.  — Radstand  6 m. 

Anzahl  der  Sitzplätze:  15  I.  Klasse,  30  III.  Klasse 
= 45  total. 

Anzahl  der  Stehplätze  15. 

Bodenfläche  des  Gepäckraums  5,2  qm. 

Selbsttätige  und  nicht  selbsttätige  Hardybremsc. 


Handspindclbrcmsc. 

Gewicht:  Tara 11  080  kg 

Personen  und  Gepäck  . . . . 4 500  » 


Total  1 5 580  kg 

Gewicht  des  vollbeladenen  Zuges  rd.  35  t. 
(Fortsetzung  folgt.) 


Elektrisches  Schleppsystem  „Wood“ 
auf  dem  Eriekanal. 

Von  E.  Eichel,  Schcncctady. 

Ähnliche  Beobachtungen  und  Erfahrungen,  wie  sic 
Siemens  ifc  I lalskc  u.  a.  zu  verschiedenen  Versuchen  mit 
elektrischer  Schlcppschiffahrt  führten,  haben  der  Inter- 
national Towing  & Power  Co.  in  New  York  Veranlassung 
gegeben,  die  Einführung  des  ihr  gehörenden  Systems 
‘ Woodi  auf  dem  Eriekanal  in  Vorschlag  zu  bringen, 
nachdem  dort  Versuche  mit  Schleppdampfern,  sowohl 
Schraubendampfern  als  auch  Kettendampfern,  fehlgc- 
schlagen  waren  und  auch  das  System  Lanib«  mit  elek- 
trischem Betrieb  sich  nicht  bewährt  hatte.  Das  .Woods- 
System  besteht  im  wesentlichen  aus  zwei  Schienenwegen, 
die  parallel  zum  Kanal  laufen  und  in  verschiedener  Höhe 
oberhalb  des  Treidelwegs  an  soliden  Ständern  befestigt 
sind.  Sie  sind  in  der  Probestrecke  aus  schweren  J Trägern 
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hcrgestcllt,  auf  <lic  oben  wie  unten  Vignolesschienen  auf-  benutzt  werden.  Die  Anordnung  des  Führersitzes  ist  aus 

geschraubt  sind.  Auf  diesen  laufen  die  elektrischen  Loko-  den  Abbildungen  ersichtlich.  Begegnen  sich  zwei  Boote, 

motiven,  und  zwar  mittels  zweier  mit  Spurkränzen  ver-  so  hält  der  eine  Führer  seine  Lokomotive  an,  zieht  die 

Rute  vom  Fahrdraht  ab  und  erlaubt  dem  ent- 
gegenkommenden Lokomotivführer  vorbeizu- 
fahren und  seine  Trcidcllcinc  über  die  still- 
stehende  Lokomotive  hinwegzuwerfen.  Die  In- 
ternational Towing  & Power  Co.  schätzt  die 
Kosten  einer  vollständigen  Ausrüstung  des  Ka- 
nals mit  560  km  »Wood «-System  auf  21  Mill. 
Mark.1)  Hierin  ist  der  Preis  für  die  Motoren 
und  alles  Zubehör  cingeschlosscn,  das  für  die 
elektrische  Treidclci  notwendig  ist.  Die  Be- 
triebskosten pro  Jahr  und  2150000t  sind: 

4°/0  der  Ausrüstungskosten  . 

Stromkosten  für  1 250  PS  wäh- 
rendsieben Monaten(während 
des  Winters  wird  die  Schiff- 
fahrt eingestellt)  bei  M.  147 
Kosten  pro  PS  und  Jahr  . 

Motorführer  für  100  Lokomo- 
tiven bei  achtstündiger  Ar- 
beitszeit   

Gleisaufseher  und  Strecken- 
arbeiter   

Reparaturen  und  Gehälter 
Fig.  <>z.  Ansicht  4er  Prolirsuecke.  . Gesamtausgaben  M.  1837000 

Nettoeinnahmen  (2  1 50000  t 

seltener  Rollen  auf  der  oberen  Schiene  und  zweier  gleicher,  ä M.  2,10  pro  t) » 4 500000 

die  durch  starke  Federn  an  die  unteren  Schienen  an-  Reingewinn  M.  2665000 


M.  840000 

» 108000 

» 550000 

» 24000 

» 315  000 


Ftg.  63.  Klfkin>chc  Schlcppchiffahrt  nach  dem  * Woode  'System. 


geprefst  werden.  Die  ersteren  werden  mittels  doppelter 
Zahnradübersetzung  von  zwei  je  40  PS-Motoren  ange- 
trieben und  die  Motoren  auf  übliche  Weise  durch  Fahr- 
schalter gesteuert.  Der  Strom  wird  mittels  Rolle  von 
dem  über  dem  Gleise  gespannten  Fahrdraht  abgenommen, 
während  die  Schienen  geerdet  sind  und  zur  Rückleitung 


Da  man  annimmt,  dafs  der  Umfang  des  Geschäftes 
wachsen  wird  und  ebenso  die  Einnahmen  proportional  zu- 
nehmen werden,  wird  auf  einen  Verkehr  von  1 1 Mill.  t und 

')  Die«  dürfte  hei  dein  sehr  schweren  lTnlcrb»u  «ehr  niedrig  ge- 
schützt  sein  und  ist  immer  davon  abhängig,  wie  die  Trägcrprci«*  sichen. 
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eine  Einnahme  von  19  Mill.  Mark  gerechnet  werden  können. 
Es  wird  dabei  angenommen,  dafs  die  elektrische  Arbeit 
von  den  in  der  Nähe  des  Kanals  befindlichen  Zentralen 
geliefert  oder  mittels  verfügbarer  Wasserkraft  gewonnen 
werden  kann.  Die  Gesellschaft  bietet  dem  Staat  New 
York  an.  die  Gebrauchsfahigkeit  des  Systems  zu  er- 
proben, und  erbietet  sich,  falls  die  Versuche  befriedigend 
verlaufen,  ein  Schleppsystem  ihrer  Bauart  auszuführen 
mit  der  Bedingung,  dafs  ihr  20  Pf.  pro  t für  die  auf  dem 


Stabe  11  sind  durch  Stabe  d untereinander  verbunden, 
wobei  sie  wieder  abwechselnd  mit  Schlitzen  versehen  sind. 


Fig.  64.  Elektrische  I-nkomotivc  des  >\Vootic  •System*. 

Kanal  geschleppten  Lasten  vergütet  und  IO  Pf.  pro  t für 
das  Ortsverkehrgeschäft  zugesprochen  werden.  Die  Be- 
nutzung des  Treidelweges  würde  durch  die  Annahme 
dieses  mechanischen  Systems  nicht  beeinträchtigt  werden, 
so  dafs  die  Bootsbesitzer  so  lange  mit  ihrem  tierischen 
Zugbetrieb  fortfahren  könnten,  bis  sie  sich  von  dem 
Vorteil  des  elektrischen  Betriebes  überzeugt  haben.  Die 
Fördergeschwindigkeit  würde  auf  6,5  km  stündlich  fest- 
gesetzt werden,  trotzdem  bei  den  Probefahrten  8 km-Std. 
Geschwindigkeit  erreicht  wurde. 


Abschlüsse  für  die  Plattformen  von 
geschlossenen  und  die  Seiten  von 
offenen  Straßenbahnwagen. 

Von  M.  Koach,  Ingenieur. 

(Fortsetzung.) 

Tür  fächerartig  zusammenlegbar. 

Werden  die  Stäbe  für  die  Tür  mit  dem  einen  Ende 
an  einem  gemeinsamen  Drchbolzcn  befestigt,  so  können 
sie  fächerartig  in  einem  bestimmten  Abstand  gehalten 
werden,  so  dafs  sie  den  Zugang  zur  Plattform  abschliefscn. 
Bei  der  in  Fig.  65  dargcstellten  Bauart  sind  die  Stangen 
mit  dem  einen  Ende  um  den  an  der  Stirnwand  des 
Wagens  befestigten  Bolzen  f drehbar.  Die  Tür  wird  ge- 
öffnet und  geschlossen  durch  Bewegung  des  obersten 
Stabes  c , der  an  seinem  freien  Ende  durch  eine 
Sperrvorrichtung  mit  dem  Plattformblech  verbunden  wer- 
den kann.  L'm  die  übrigen  Stabe  bei  geschlossener  Tür 
in  der  richtigen  Entfernung  zu  halten,  ist  dieselbe  Ein- 
richtung getroffen  wie  bei  der  Bauart  nach  Fig.  23.  Die 


Fig.  65.  Tür  fächerartig  zusammenlegbar. 

Tür  faltenartig  zusammenlegbar. 

Besteht  die  Ebene  der  Tür  aus  ein- 
zelnen gelenkig  miteinander  verbundenen  Tei- 
len, so  können  diese  nach  Art  eines  Fallen- 
balges  zusammcngelegt  werden.  Nach  diesem 
Prinzip  ist  die  in  den  F'ig.  66  bis  68  veran- 
schaulichte Tür  ausgeführt.  Die  Türebene  ist 
durch  die  senkrechten  Stäbe  a in  mehrere  Teile 
zerlegt.  Zwei  aufeinander  folgende  Stäbe  a 
sind  durch  wagerechtc  Stäbe  derart  gelenkig 
verbunden,  dafs  sich  beim  Festhalten  des  einen 
Stabes  der  andere  in  wagerechter  Ebene  um  ihn 
drehen  kann.  Der  äufserste  senkrechte  Stab  der  einen  Seite 
ist  in  dem  einen  Arm  von  Winkelstücken  n (Fig.  68),  die 
an  der  Plattformsäule  befestigt  sind,  drehbar  gelagert. 
Der  aufscrc  senkrechte  Stab  der  anderen  Seite  besteht 
aus  zwei  an  den  Enden  miteinander  verbundenen  U-Eisen 
(Fig.  67).  ln  dem  oberen  und  unteren  Winkelstück  n 
sind  ferner  doppclarmigc  Hebel  d bzw.  f senkrecht  dreh- 
bar gelagert,  und  zwar  dreht  sich  die  Stange  d um  den 


Zapfen  </  (Fig.  66)  und  die  Stange  f um  den  Zapfen  t. 
Im  geschlossenen  Zustand  der  Tür  liegen  die  Stangen 
wagcrccht  und  ihre  langen  Arme  tragen  an  den  Enden 
Zapfen,  welche  zwischen  die  U-Eisen  b greifen  (F'ig.  67). 
Da  beide  Stangen  d und  f auf  derselben  Seite  der 
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Stangen  a liegen,  so  mufs  die  eine  derselben  / am  Ende 
umgebogen  werden,  so  ilafs  die  Zapfen  v von  verschie- 
denen Seiten  zwischen  die  U-Eisen  treten,  damit  sie  sich 
aneinander  vorbei  bewegen  können.  Der  lange  Arm  der 
Stange  d ist  nahe  dem  Drehzapfen  q mit  einer  Stange  g 
gelenkig  und  diese  anderseits  mit  dem  kurzen  Arm  h 
der  Stange  f verbunden,  so  dafs  sich  die  beiden  Stangen 


den  in  dieser  Weise  ausgeführten  senkrecht  drehbaren 
Türen  hat  sich  der  Nachteil  gezeigt,  dafs  Hände  und 
Kleider  zwischen  den  Stäben  leicht  eingeklemmt  wur- 
den, wenn  die  Tür  während  tler  Fahrt  benutzt  wurde. 
Dies  wird  bei  der  Ausführungsform  nach  Eig.  70  ver- 
mieden. Hier  sind  die  wagerechten  Stäbe  nach  unten 


P>K-  *7- 

Einzelheiten  <lcr  faltenartig  zusammenlegbaren  Tür. 

entgegengesetzt  bewegen.  Der  kurze  Arm  der  Stange  d 
ist  als  Handgriff  />  ausgebildet.  Wird  dieser  Handgriff 
aus  der  wagerechten  Lage  nach  oben  bewegt,  so  be- 
wegen sich  die  Stangen  d und  f gegeneinander  und 
kreuzen  sich  schliefslich  (Eig.  66).  Die  äufseren  Stäbe  b 
nähern  sich  der  Plattformstange  m um!  die  Tür  wird  zu- 
sammengelegt. Damit  (lies  faltcnartig  geschieht,  müssen 
die  zwischen  den  Stäben  c liegenden  Gelenke  abwechselnd 
nach  der  einen  und  der  anderen  Seite  aus  der  gestreckten 
Lage  in  eine  Winkclstellung  übergeführt  werden.  Dies 
geschieht  auf  die  folgende  Weise:  Die  Stangen  a werden 
abwechselnd  von  Ösen  / umfafst,  welche  an  tler  Stange  d 
befestigt  sind.  Die  zwischen  diesen  Stangen  liegenden 
Stangen  a tragen  an  ihrem  oberen  Ende  keilförmige 
Bügel  k,  deren  Ebene  bei  geschlossener  Tür  senkrecht 
zur  Türebene  liegt.  Wird  nun  die  Stange  d nach  ab- 
wärts gedreht,  so  bleiben  die  von  den  Ösen  i umfafsten 
Stangen  n innerhalb  tler  Türebene  liegen.  Die  übrigen 
Stangen  a werden  aus  dieser  Ebene  dadurch  heraus- 
gedrückt, tlafs  tlie  Stange  d bei  ihrer  Abwärtsbewegung 
auf  tlie  keilförmigen  Bügel  k drückt.  Nachdem  auf  diese 
Weise  tlie  Stäbe  c in  eine  Winkelstellung  zueinander 
(Fig.  68)  übergeführt  sind,  legt  sich  tlie 
ganze  Tür  bei  weiterer  Bewegung  der 
Stangen  d und  f faltenartig  zusammen. 

Die  Tür  wird  im  offenen  und  im  zu- 
sammengelegten Zustand  dadurch  fest- 
gestellt, dafs  eine  mit  dem  Handhebel 
drehbar  verbundene  Sperrklinke  o mit 
ihrem  unteren  bzw.  oberen  Haken 
(Fig.  66)  sich  in  ein  Widerlager  s bzw.  r 
einlegt. 

Tür  senkrecht  drehbar. 

Die  senkrecht  drehbaren  Türen  wer- 
den ebenfalls  als  zusammenlegbare  Gitter- 
türen ausgeführt  tintl  gehen  beim  Zu- 
sammenlegen aus  tler  Rcchtcckform  in 
ein  allmählich  kleiner  werdendes  Rhom- 
bus über.  Die  Tür  (Fig.  69)  besteht  aus 
wagcrcchtcn  Stäben  a untl  senkrechten 
Stäben  b,  die  untereinander  gelenkig  ver- 
bunden sind.  Die  wagcrcchtcn  Stäbe  a 
sind  .an  dem  einen  Ende  mit  tler  Säule  g 
senkrecht  drehbar  verbunden,  mit  dem 
anderen  Ende  legen  sic  sich  bei  ge- 
schlossener Tür  in  Widerlager  c ein. 

Soll  die  Tür  geöffnet  werden,  so  wird 
sie  nach  oben  gedreht,  wobei  sich  die 
Stahe  aneinandcrlegcn  (Fig.  69).  Die  Tür 
wird  in  ihren  beiden  Kndstellungen 
durch  eine  Feder  d unter  Zwischen- 
schaltung eines  Stückt»  f gesichert.  Bei 


Fig.  (x).  Scnkreeht  drehbare  Tür. 

abgekröpft,  und  die  senkrechten  Stäbe,  die  auf  verschie- 
denen Seilen  liegen,  sind  zweimal,  und  zwar  in  zwei 
senkrecht  zueinander  stehenden  Richtungen,  abgekröpft 
(Fig.  70).  Wird  tlie  Tür  geöffnet,  so  liegen  infolgedessen 
tlie  Stangen  b rechts  untl  links  von  den  senkrecht  stehen- 
den Stangen  a um  das  doppelte  Mafs  tler  Kröpfung  von- 
einander entfernt.  Ein  Quetschen  tler  Hand  ist  daher 
nicht  möglich,  seihst  wenn  von  tler  Plattform  aus  tlie 
nach  aufsen  liegende  Stange  b erfafst  wird. 


♦«s>- 


l-'ig.  70.  Senk  reell!  drehbare  Tur  mit  gekröpften  Stäben. 
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Tür  senkrecht  verschiebbar. 

Für  senkrecht  verschiebbare  Türen  besteht  nur  eine 
Ausftihrungsform,  die  in  ihrer  Art  originell,  jedoch  für 
die  Praxis  bedeutungslos  sein  dürfte.  Wie  Fig.  71  dar- 
stellt, besteht  die  Tür,  der  auch  noch  die  Aufgabe  zu- 
fallt, als  Auftritt  zu  dienen,  aus  einzelnen  Stäben,  Rohren 
o.  dgl.  a,  die  wie  bei  einer  Rolljalousie  miteinander  bieg- 
sam verbunden  sind.  Die  Tür  gleitet  in  Führungen  b, 
welche  so  angeordnet  sind,  dafs  die  Fläche  der  Tür,  wenn 


Fig,  71.  Senkrecht  verschiebbare  Tür. 


sie  aus  ihrer  Schlufsstellung  nach  unten  verschoben  wird, 
einen  Auftritt  zum  Besteigen  des  Wagens  bildet.  In  der 
Schlufsstellung  wird  die  Tür  durch  eine  Sperrvorrichtung  c 
gehalten. 

Tür  in  einer  Kurve  wagerecht  bewegbar. 

Wird  die  Tür  in  einer  Kurve  bewegt  (Fig.  72  und  73), 
so  bleibt  ihre  Gestalt  unverändert.  Sic  ist  an  zwei  über- 
einander liegenden  Punkten  ihrer  Ober-  und  Unterkante 


mit  auf  einer  senkrechten  Welle  f befestigten  Armen  c 
durch  Bolzen  verbunden,  um  die  sie  sich  drehen  kann. 
Die  an  der  Stirnwand  des  Wagens  liegende  obere  Fckc 
des  Türgitters  ist  mittels  einer  Hülse  a auf  einer  parallel 
der  Stirnwand  des  Wagens  befestigten  Schiene  b ver- 
schiebbar. Oben  ist  die  Welle  f mit  einem  I landhcbel  d 
versehen,  welcher  einen  Sperrhcbcl  zum  Feststcllcn  der 
Tür  in  den  beiden  Endlagen  trägt,  ln  ihrer  Schlufsstel- 
lung legt  sich  die  Tür  mit  ihrem  freien  Finde  in  ein 
Widerlager  k.  Soll  sic  geöffnet  werden,  so  wird  der 
Handhebel  nach  der  Stirnwand  zu  bewegt.  Das  Wider- 
lager k dient  zunächst  als  Drehpunkt  für  die  Tür;  hat 
sie  jedoch  das  Widerlager  verlassen,  so  mufs  ihr  freies 
Finde  so  lange  von  Hand  nach  aufsen  bewegt  werden, 
bis  die  der  Schiene  b parallele  Komponente  der  in  der 
Türebene  wirkenden  Kraft  gröfser  ist  als  die  Komponente 
senkrecht  zur  Schiene  b.  First  dann  kann  die  Tür  nur 
unter  der  Wirkung  des  Handhebels  d weiter  in  ihre  der 
Wagenstimwand  parallele  Lage  bewegt  werden.  Wie  die 


F'ig.  72  zeigt,  ist  die  Welle  f durch  Kegelräder  g und 
, Zwischenwelle  h mit  der  Welle  f auf  derselben  Seite 


Kig.  73.  Grundriß  der  in  einer  Kurve  bewegbaren  Tur. 

der  anderen  Plattform  verbunden,  damit  der  luihrer  oder 
der  Schaffner  beide  Türen  gleichzeitig  öffnen  oder 
schliefsen  kann.  (Schlufs  folgt.) 

1 

Kleine  Nachrichten. 

Neue  Projekte  und  Aufträge  für  Bahnen. 

Elektrischer  Versuchsbetrieb  auf  den  schwedischen  Staats- 
bahnen. Die  Generaldirektion  der  schwedischen  Staatsbahnen  spricht 
in  einem  Ende  Dezember  abgegebenen,  an  die  Regierung  gerichteten 
Schreiben  den  Wunsch  aus.  Verbuche  mit  elektrischem  betriebe  au  «Zu- 
fuhren. und  verlangt  zu  diesem  Zwecke  eine  Summe  von  Kr.  4.25000. 
Die  Versuche  sollten  auf  den  Staatsbahnstrecken  Stockholm  — Värt  an 
und  Stockholm — Järfva  stattlinden,  die  je  etwa  8 km  lang  sind.  Pie 
erstgenannte  Strecke  hat  einen  sehr  schwachen  Verkehr,  so  dafs  die 
vorbereitenden  Versuchsfahrten  am  besten  da  gemacht  werden  körnten  ; 
die  linie  nach  Järfva  hat  dagegen  einen  recht  lebhaften  Lokal  verkehr, 

! der  versuchsweise  mittels  elektrischer  Motorwagen  bewältigt  werden 
soll.  Es  wird  die  Absicht  ausgesprochen,  vorderhand  nur  Versuche 
mit  Kinphasenstrom  auwufnhren.  Per  Sachverständige  der  General- 
dircktion.  Herr  Dahlatider,  hat  nach  beendeten  Studienreisen  in  Europa 
und  Amerika  einen  Bericht  abgegeben,  in  dem  er  den  Ein phasen ström 
filr  die  Versuche  befürwortet,  da  damit  nach  seiner  Ansicht  eine  höhere 
Spannung  in  der  Kontaktleitung  zulä%>ig  sei  als  bei  Drehstrom  und  die 
Anlagekosten  dadurch  niedriger  werden.  Kerner  hebt  er  als  Vorteile 
hervor,  dafs  die  Einpliasenmotoxcn  die  Geschwindigkeitseigenschaften 
des  Scricnmoton.  besitzen  und  dafs  man  unter  lTmständen  einen  sehr 
grolscn  Spannungsabfall  tulassen  kann  ohne  Abnahme  des  Dreh- 
momentes. Trotz  der  guten  Resultate,  die  neuerdings  mit  Drehstrom 
für  VoHbahnbetricb  erreicht  worden  sind,  meint  er,  dafs  für  die  schwe- 
dischen Bahnen  sich  der  Einphascnstrom  voraussichtlich  besser  eignen 
würde,  hei  denen  die  grofsen  Entfernungen  und  der  schwache  Verkehr 
möglichst  geringe  Kosten  der  l^itungen  bedingen  und  wo  hauptsächlich 
Wasserkraft  für  die  Kraftslationcn  in  betracht  kommen  wird.  Kür  die 
Versuche  solle  eine  provisorische  Pampf/cntrale  in  Toniteboda  in  un- 
mittelbarer Nähe  der  beiden  Versuchsslrecken  errichtet  werden.  Kür 
die  Anweisung  de«  genannten  Betrages  ist  die  Einwilligung  des  Rcichs- 
' tags  nötig. 

Elektrische  Bahn  Dornbirn  Lustenau  (Vorarlberg).  Gesellschaft*, 
form : Aktiengesellschaft.  Zweck  der  Gesellschaft  »st : a)  die  Erwer- 
bung und  der  Betrieb  der  oben  bcxeicbiiclen  Kleinbahn ; !*)  der  Bau 
und  der  Betrieb  anderer  Eisenbahnen  niederer  Ordnung  sowie  Flügel- 
und  Schleppbahncn : c)  der  Betrieb  von  Lohnfuhrwcrks-Untemchmungen 
in  Dornbirn  und  Lustenau,  insofern  dieselben  zur  Förderung  des  Ver- 
kehrs auf  den  gesellschaftlichen  Bahnlinien  zweckdienlich  erscheinen, 
j und  d)  der  Betrieb  des  Spedition*-  und  Frachtgeschäftes  im  Zusammen- 
hänge mit  dem  auf  den  l.ienicn  der  Gesellschaft  in  Aussicht  ge- 
nommenen Gütertran»)>ortc.  Die  vorstehenden  Punkte  b,  c,  d sind  an 
den  Vorbehalt  der  Erwerbung  der  erforderlichen  Konzessionen  und  Be- 
rechtigungen geknüpft.  Die  Gesellschaft  endet  mit  dem  Ablaufe  der  Kon- 
zessionsdauer  für  die  ihr  gehörigen  Bahnlinien,  sofern  nicht  nach  den 
Bestimmungen  des  Handelsgesetzbuches  oder  infolge  früheren  Erlöschens 
der  Konzession  oder  endlich  über  einen  von  der  k.  k.  Staatsver 
w altung  genehmigten  Beschlufs  der  Generalversammlung  eine  frühere 
Auflösung  erfolgen  sollte.  Das  Gcscllschaftskapital  beträgt  K 926000 

Die  Lokalbahn  - Aktiengesellschaft  in  München  hat  die  Neben 
bahnen  Aibling — Feilnbach  und  Mumau  -Oberammcrgau  käuflich 
erworben.  Die  Linie  Aibling — Feilnbach  wird  auch  ternerhin  wie  bisher 
durch  Gleichstrom  betrieben  werden,  der  in  eigener  Wasserkmltanlagc 
gewonnen  wird.  F’ür  den  Betrieb  der  I.inic  Mumau — < >berammergau 
war  von  Anfang  an  Drebstromantricb  angenommen,  die  finanziellen 
Verhältnisse  der  Vorbesitzerin  gestatteten  jedoch  den  vollen  Ausbau 
nicht,  und  waren  daher  bi-*  heute  Dampflokomotiven  zur  Zugförderung  in 
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Verwendung.  Es  ist  jedoch  von  der  Lukaihnhn-Aktiengexclischaft  beab- 
sichtigt, unter  Verwendung  der  vorhandenen  elektrischen  Einrichtungen 
den  geplanten  Drchstrombetrieb  zur  Durchführung,  analog  der  Burg- 
dorf-Thunbahn, zu  bringen. 

Grevenbrück — Kirchveischede  Der  Kreiskommunalverband  Olpe, 
der  Provinzial  verband  der  Provinz  Westfalen  und  die  Gemeinde  Kirch- 
veischede haben  zwecks  Einrichtung  eines  elektrischen  Kraftwagen- 
betriebe»  mit  oberirdischer  Stromzufühning  nach  dem  System  Schiemann 
eine  Gesellschaft  m.  b.  II.  gebildet.  Die  Eröffnung  des  Betriebes  ist 
Air  den  l.  Mai  1904  festgesetzt.  Die  1-änge  der  Strecke  ixt  ca.  S,5  km, 
die  größten  Steigungen  betragen  40  pro  Mille.  Die  Betriebsmittel 
setzen  sich  zusammen  aus  1 Zugwagen  und  4 Güteranhänge  wogen 
sowie  I Personenmotorwagen  und  l Personcnanhängcwagcn.  Den 
Betrieb  der  gleislosen  Bahn  übernimmt  die  Gesellschaft  in  eigene  Regie. 

Beim  Bau  der  elektrischen  Kleinbahn  Siegen— Geisweid  wird, 
nachdem  nunmehr  die  Verhandlungen  mit  Anliegern  zu  Ende  geführt 
sind  und  auch  die  Bedenken,  die  der  Eiscnbahntiskus  wegen  der 
Durchquerung  des  Gleises  der  Staats  bahn  erhoben  hatte,  beseitigt 
sind,  nunmehr  mit  dem  Bau  der  Strecke  im  Frühjahr  vorgegangen 
werden.  Demnächst  wird  man  mit  den  Ausschreibungen  der  Bau- 
arbeiten sowie  der  Lieferungen  beginnen.  Hagener  Ztg.) 

Iserlohn,  17.  Dez.  Eine  elektrische  Bahn  soll  von  hier  nach 
Ilemer  gebaut  werden,  fall*  das  auf  M.  400000  veranschlagte  Projekt 
Beifall  findet  und  die  Interessenten  M.  100000  zeichnen.  (Köln.  TngbL) 

Die  Elektrische  Str&fsenbahngesellschaft  in  Breslau  bat  zur 
weiteren  Ausnutzung  ihrer  KraAstationen  die  Frage  des  Anschlusses 
von  Dörfern,  die  sich  in  der  Nähe  der  bereits  im  Landkreis  liegenden 
Endhaltestellen  ihrer  Bahnen  befinden , an  das  Bahnnctz  zur  Ver- 
sorgung mit  Licht  und  KruA  in  Erwägung  gezogen.  Dabei  ist  besonders 
an  den  Betrieb  landwirtschaftlicher  Maschinen  gedacht. 

Für  die  Erbauung  einer  elektrisch  zu  betreibenden  Röhrenbahn 
in  Paris,  die  die  Stadt  ziemlich  genau  in  der  Nordsildrichtung  durch- 
queren und  einerseits  bis  zum  Versailler  Tor,  anderseits  bis  zur  Porte 
de  St.  Ouen  und  mit  einer  Abzweigung  zum  Montmartre  fuhren  soll, 
ist  die  Konzession  den  Herren  Berber  und  Janicot  erteilt  worden.  Man 
hofft,  im  Frühjahr  mit  den  Bauarbeiten  beginnen  zu  können.  Die  Linie 
wird  die  Seine  am  Place  de  la  Concorde  in  ruafsiger  Tiefe  unterschreiten. 

Die  Stadt  Gent  handle  Umwandlung  der  Strafaenbahn  in  elek- 
trischen Betrieb  mit  Oberleitung  an  eine  Gruppe,  bestehend  aus  den 
Tramways  de  Grande  Union  Ivlectr.  und  der  Allgemeinen  Elektrizität*- 
geNellschaft  zu  Berlin  bxw.  deren  belgischem  Vertreter,  übergehen. 

Streckenausrüstung. 

Im  Anschlüsse  an  das  nunmehr  in  Kraft  getretene  schweizerische 
Bundesgesetz,  betr.  die  elektrischen  Schwach-  und  Starkatromanlagen, 
sind  nunmehr  die  Vorschriften,  betr.  Planvoringcn  für  elektrische  Slark- 
stromanlagcn.  erfassen  worden.  Diese  Vorschriften  bieten  in  mancher 
Beziehung  allgemeines  Interesse.  Wir  lauen  daher  hier  die  wesent- 
lichsten Paragraphen  folgen : 

Vorschriften,  betr.  Planvorlagen  für  elektrische 
Starkstromanlagen. 

Vom  13.  November  1903. 

Der  schweizerische  Bundc*rat,  in  Ausführung  dn  Artikels  15  des 
Bundexgcsctz.es,  betr.  die  elektrischen  Schwach-  und  StarkstromnnUgcn, 
vom  24.  Juni  1902,  nach  Einsicht  der  Protokolle  der  Kommission  für 
elektrische  Anlagen , auf  den  Antrag  seines  Eiscnbahndepartcroents, 
beschließt : 

A.  Starkstromanlagen  für  elektrische  Eisenbahnen. 

I.  Allgemeine  Bestimmungen. 

Art.  I.  Die  Buhnuntcvnehmungcn , welche  Slarkstiomanlagen  zu 
erstellen  beabsichtigen , die  dem  Betriebe  elektrischer  Eisenbahnen 
dienen  und  Eigentum  der  Bahnuntcrnchmung  sind , haben  vor  der  Er- 
stellung dem  Eixcnbabndepartement  die  in  den  nachstehenden  Artikeln 
3 bis  14  genannten  Zeichnungen,  Pläne  und  Angaben  cinzurcichcn. 

II.  Inhalt  der  Vorlagen. 

Art.  2.  Die  Vorlagen  sollen  alle  diejenigen  Angaben  enthalten, 
die  zur  Beurteilung  der  Erfüllung  des  Gesetzes  und  der  auf  Grund 
desselben  erlassenen  Verordnungen  nötig  sind.  Für  die  Beurteilung 
von  Verhältnissen  und  Anordnungen,  welche  durch  Pläne  und  Beschrei- 
bungen nicht  in  einfacher  und  zweckentsprechender  Weise  darstellbar 
sind,  kann  auf  einen  Augenschein  verwiesen  werden. 

a)  Vorlagen  fUr  Neubauten. 

Art.  3.  Für  die  Maschinen-,  Akkumulatoren -,  Trans- 
formatoren- und  Schalt  Stationen  neu  zu  erstellender  Anlagen 
sind  Air  jeden  genannten  Teil  cinzurcichcn: 

1.  ein  GesamtUhersichtsplan  mit  Grundriß  und  Aufrissen  im  Maß- 
stabe  I : 10  bis  I : 100,  aus  welchem  I-age.  Größe  und  Aufstellungs- 
art der  elektrischen  Maschinen,  Transformatoren  oder  Akkumulatoren 
sowie  der  Schaltanlagen  zu  ersehen  sind  ; 


2.  Dispositionszcichnungen  der  Schaltanlagen  im  Maisstabe  I : 5 
bis  1 : 20 ; 

3.  das  Schema  des  Stromlaufs  der  Anlage; 

4.  eine  kurze  Beschreibung  mit  den  Angaben  über  System,  Span- 
nungen, Erdung  und  Isolation  der  stroinAlhrenden  Teile,  wie  auch  der 
Gestelle  sowie  mit  Erläuterungen  über  besondere  Betriebsanordnungen, 
die  aus  Schema  und  Zeichnungen  nicht  ersichtlich  sind. 

Art.  4.  FürStarkstromleitungcn,  die  zwar  aufserhalh 
des  eigentlichen  Bahngebiets,  aber  zu  Bahuz wecken  erstellt 
werden  sollen  und  der  BahngcsclUcbaft  gehören,  sind  einzureichen: 
rf)  Für  alle  Leitungen:  Situationsplane  im  Mafsstahe  von 
1 : 10000  bis  1 : 25000  Air  Fernleitungen  in  offenem  Gelände, 
und  von  l : 500  bis  l ; 2500  Air  Leitungen  in  Ortschaften.  Für 
Fernleitungen  in  Gebirgsgegenden  sind  auch  Pläne  im  Mafsstahe 

1t  : 50000  zulässig. 

In  diesen  Plänen  sollen  angegeben  sein: 

I.  das  Tracl  der  I-eitungen; 

2.  die  1-age  der  Kraftzcntrale,  Umformer-  und  Transformatoren- 
Stationen.  Verteil*  und  Schaltstationcn ; 

13.  die  Kreuzungen  mit  Starkstromleitungen  anderer  Betriebe  (des 
gleichen  Werkes  oder  anderer  Werke)  und  die  Parallclftlhrungen  mit 
solchen  I-eitungcn  in  einer  Entfernung  von  weniger  als  20  rn  bei  Frei- 
leitungen oder  weniger  als  5 m bei  unterirdischen  Leitungen ; 

4.  die  Kreuzungen  mit  Schwächst romlcitungcn  und  die  Parallel- 
führungen  mit  denselben  in  einer  Entfernung  von  weniger  als  20  m 
bei  Freileitungen  oder  weniger  als  5 m bei  unterirdischen  I-eitungen. 
Die  Kreuzungen  sind  fortlaufend  zu  numerieren. 

Bei  Ortschaften  mit  Tclephonnetz  werden  Kreuzungen  und  Parallel- 
führungen  mit  dessen  Leitungen  nicht  einzeln  cingczeichnct , wo  diese 
in  größerer  Anzahl  nebeneinander  Vorkommen,  ln  allen  derartigen 
Fällen  tritt  entweder  ein  mit  der  Telegraphendirektion  zu  vereinbarender 
Augenschein  an  Stelle  der  genauen  Plancinzcichnung,  oder  es  wird  die 
Einzeichnung  der  Schwuchstromleituugen  des  Bundes , auf  Wunsch  der 
Bahnuntcrnchmung , in  einem  Exemplnr  der  Pläne  durch  die  Organe 
der  Telegraphenverwaltung  besorgt,  sobald  die  Planvorlagc  im  übrigen 
den  Vorschriften  genügt ; 

5.  die  maximale  Betriebsspannung  (höchste  Spannung  zwischen 
zwei  beliebigen  lottern)  und  die  Stromart ; 

6.  bei  Ortschnftsplänen  die  Namen  der  hauptsächlichen  Straßen 
i und  Plätze  und  die  Bezeichnung  wichtiger  Gebäude,  soweit  dies  zur 
Orientierung  notwendig  ist. 

6)  Für  alle  oberirdischen  Leitungen  sind  in  den  Plänen 
besondere  anzugeben : 

I.  die  Anzahl  und  der  Querschnitt  der  Drähte,  für  welche  die 
Gestänge  bei  vollem  Ausbau  bestimmt  sind ; 

2.  die  Stellen,  an  denen  unter  Spannung  stehende  1 weiter  geerdet 
sind  oder  Apparate  sich  befinden,  durch  welche  bestimmte  Punkte  der 
stromführenden  J-citung  unter  Umständen  an  Erde  gelegt  werden  (Blitz- 
schutzapporatc,  Spannungssicberungen  etc.).  Wo  cs  nicht  möglich  ist, 
die  Placierung  solcher  Apparate  zum  voraus  zu  bestimmen,  kann  deren 
Einzeichnung  in  die  Pläne  nach  der  Ausführung  der  Anlage  geschehen ; 

3.  bei  Kreuzungen  mit  anderen  1-eitungen  die  Nummern  und  die 
1-agc  der  beidseitigen  Stangen  oder  anderen  Stützpunkte  der  anderen 
I ^itungen  sowie  der  geringste  Vertikalabstand  zwischen  den  sich 
kreuzenden  Drähten  und  der  geringste  Horizonlalabstand  zwischen 
Drähten,  Stangen,  Masten  etc.  Diese  Angaben  können  vermittelst 
besonderer  Skizzen  oder  in  Form  einer  Tabelle  gemacht  werden. 

<-)  Für  llochspannungsfreileitungcn  sind  im  ferneren 
Zeichnungen  im  Mafsstahe  von  1 : 1 bis  I : 10  für  die  unter 
die  Vorschriften  über  elektrische  Anlagen  fallenden  Einzelheiten 
der  StangenausrUstung  einzugeben. 

Art.  5.  Für  Kontaktlcitungsanlagcn  und  Speise  - 
leitungcn  auf  Bahngebiet  sind  einzureichen : 

l.  Situationspläne  im  Mafsstahe  von  1:1000,  auf  welchen  an- 
zugehen  ist : 

a)  die  1-agc  der  I-citungen: 

4)  die  Lage  der  Kraftzcntrale.  Umformer-  und  Transformatoren- 
Stationen.  Verteil-  und  Schaltstationen,  soweit  dieselben  auf  Bahn- 
gebiet oder  in  unmittelbarer  Nähe  desselben  erstellt  werden  sollen  : 
r)  die  I-age  der  Stutz-  bzw.  Aufhängepunkte  »1er  Leitungen  inkl. 

allfälligcr  Verankerungen  oder  Verstrebungen  ; 
d)  Anzahl  und  Querschnitt  der  Leitungen; 

die  Lage  der  Speisepunkte  der  Kontaktleilung ; 
f)  die  Lage  anfälliger  Strecken-  und  länienschalier . Blitz  schütz - 
appaxute  u.  dgl. 

Hierfür  können  die  Situationxpläne  für  die  Bahnanlagc  im  allge- 
meinen verwendet  werden; 

2.  eine  schematische  Darstellung  der  1-citungsanlagc.  cingczeichnct 
in  Pläne  im  Maßstabc  1:5000  bis  1:25000  mit  Angabe  der  Speise 
punkte,  der  Streckenschalier  bzw.  Strcckcnisolatorcn,  Anzahl  und  Quer* 

I schnitt  der  Leitungen  (inkl.  Kückleitung)  und  die  Kilometrierung  mit 
Bezug  auf  den  Ausgangspunkt  der  Bahn; 

3.  Berechnung  und  Darstellung  der  Stromverteilung  und  der  Span- 
nungen an  den  Stromabnahmcxtcllcn  für  die  ungünstigsten  Betriebs- 
Verhältnisse ; 
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4.  eine  Anzahl  charakterisierter  Querprofile,  aus  welchen  «lic  l-tßc 
der  Leitungen . deren  He  Fertigung  und  allfölligc  Schutzvorrichtungen 
ersichtlich  sein  sollen ; 

5.  Zeichnungen  im  MafvVabc  l : t bis  1 : 20  fUr  die  Trag  und 
Isoliervorrichtungen  der  Leitungen,  die  mechanUchc  um!  elektrische 
Verbindung  der  einreinen  Teile  der  l.eilungen  (inkl.  SchicncnrUck- 
leitung)  unter  sich  sowie»  für  allOilligc  Strcckenscbalter , Blitzschutz 
Apparate  und  Schutzvorrichtungen  gegen  Berohrung : 

6.  eine  kurze  Beschreibung  mit  Angaben  Uber  Qualität  und  Festig- 
keit der  verwendeten  Materialien.  Uber  Isolation  und  Krdung  sowie 
der  rechnerische  Nachweis  der  vorgeschriebenen  Sicherheit  der  Leitung:*- 
anlagc  mit  Bezug  auf  Festigkeit  und  Stabilität. 

b)  Vorlagen  für  Änderungen  und  Kr  Weiterungen. 

Art.  6.  Für  Änderungen  und  Erweiterungen  an  Maschinen*. 
Akkumulatoren-,  T r an  s f o r rn  a t o r c n - und  Schaltstationeu 
sind  citmifcichcn : 

1.  eine  Anzeige  an  dos  Kisenbahndepartement. 

wenn  dabei  keine  weiteren  Maschinen.  Schalt*  und  Transformatoren- 
Stationen  oder  Batterien  zur  Aufstellung  gelangen  und  keine  anderen 
auf  den  elektrischen  Teil  der  Anlage  wesentlichen  Einfluß  ausübenden 
Veränderungen  vorgenannten  werden,  sowie, 
wenn  zwar  weitere  Maschinen.  Schalt-  und  Transfomiatorenstationcn. 
Batterien  oder  Apparate  aufgestellt  werden,  jedoch  nur  in  einer  in 
den  früheren  Vorlagen  vorgesehenen  und  bezeichnten  Weise ; 

2.  die  im  Art.  3 für  Neubauten  vorgeschricbcncn  Eingaben  für 
alle  weitergehenden  Änderungen  und  Erweiterungen. 

Art.  7.  Far  Änderungen  und  Erweiterungen  an  Starkstrom* 
lei  tun  gen  der  tut  Art.  4 genannten  Art  sind  die  gleichen 
Vorlagen  cinzurcichen  wie  für  Ncuanlagen. 

Art.  S.  F«r  Änderungen  oder  Erweiterungen  der  Kontakt- 
leitungsanlage  oder  der  Speiseleitungen  auf  Bahn- 
gebiet sind  emzurcichcn : 

1.  Situationspläne  nach  Art.  4.  wenn  im  wesentlichen  die  gleichen 
Bauteile  und  Materialien  verwendet  werden  wie  tllr  die  übrige  Anlage; 

2.  vollständige  Vorlagen  nach  Art.  5 in  allen  übrigen  Lallen. 

Art.  9.  Für  wiederholte  Verwendung  typischer  Konstruktionen 

genügt  der  Hinweis  auf  frühere  Vorlagen  derselben  Bahnunternehmung. 

c)  Vorlagen  für  temporäre  Anlagen. 

Art  io.  Für  tenij>orärc  Anlagen,  die  nach  längsten*  sechs  Monaten 
wieder  abgebrochen  werden,  sind  cinzurcichen : 

1.  für  Anlagen  nach  Art.  4: 

je  eine  Anzeige  nvt  einer  die  l'tanvnrlflge  ersetzenden  Beschreibung 
an  das  KiscnbahndqMricment  und  an  die  Tclegraphcndirektion ; 

2.  für  Anlagen  nach  Art.  3 und  5 : 

Vorlagen  wie  für  Änderungen  und  Erweiterungen  solcher  Anlagen 
(s.  Art.  0 und  S). 

III.  Form  der  Vorlagen. 

Art.  II.  Sämtliche  einzureichemlen  Aktenstücke,  wie  Pläne,  Zeich- 
nungen. Beschreibungen.  Tabellen.  Anzeigen,  sind  in  drei  Exemplaren 
im  Format  22/35  cm  anzufertigen  bzw.  zu  falten  und  mit  Aufschriften 
zu  versehen,  welche  enthalten  sollen  : 

1.  den  Namen  der  Bahn  Verwaltung ; 

2.  bei  Plänen  die  Bezeichnung  des  dargestelltcn  Gegenstandes  und 
den  Mafsstah ; 

3.  das  Datum  der  Eingabe  und  die  Unterschrift  der  Bahnverwaltung. 

Die  durch  VcrviclQltigungaverfhhren  hergesiclltcn  Pläne  sind  mit 

weißem  Untergrund  auszufubren , mit  Ausnahme  von  Zeichnungen  für 
Kunstruktionsdetails. 

Art.  12.  In  den  Leitungsplänen  sind  Hochspannungsleitungen  rot. 
Niederspannungslei  tu  ngen  blau,  Schwaohvtromlcitungcn  grün,  die  eigenen 
Starkstromleitungen  als  einfache,  Starkstromleitungen  anderer  Betriebe 
als  Doppcllinicn  anzugeben.  Gruppen  von  .Schwachttrondcitungcn,  «ne- 
unter Art.  4.  Lit.  a,  Ziff.  4,  Abs.  2.  genannt,  werden  durch  grüne  Linien 
dargcstcllt.  neben  welchen  die  Anzahl  <ler  Drähte  cinzuschrcibcn  ist. 
Für  untergeführte  Leitungen  ist  die  Tracclinic  an  der  Kreuzungsstcllc 
zu  unterbrechen. 

Sind  in  einem  Plane  ober-  und  unterirdische  Leitungen  dargestcllt, 
so  sind  letztere  punktiert  cinzuzeichnen. 

Art.  13.  Für  die  Schemata  sowie  für  schematische  Angaben  in 
den  Plänen  »ollen  die  im  Anhang  zu  den  gegenwärtige»  Vorschriften 
dargestelltcn  Zeichen  verwendet  werden. 

IV.  Planvorlagen  für  Expropriation. 

Art.  14  Die  Eingaben  und  Planvorlagcn  für  Expropriation*- 
begehren  sind  dein  Kisenbahndepartement  emzurcichcn 

Für  Ncuanlagen  ist  dem  Begehren  je  ein  weiteres»  in  gleicher 
Weise  ausgeführte*  Exemplar  der  für  die  betreffenden  Ncuanlagen 
überhaupt  erforderlichen  Vorlagen  beizufugen. 

Für  bestehende  Anlagen  ist  dein  Begehren  ein  die  betrelTcnden 
Anlagen  oder  Anlagctcilc  umfassender  Plan  in  einem  Exemplar  bei* 
zugeben. 

V.  Prüfung  und  Erledigung  der  Vorlagen. 

Art.  15.  Soweit  nach  BtwdcsgescU  vom  24.  luni  1902  und  be- 
züglichen Verordnungen  fUr  die  Vorlagen  eine  Begutachtung  derselben 
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außer  durch  das  Eisenbahndepartement  auch  durch  andere  Instanzen 
(Tclegraphcndirektion , Kantonsrcgicrungen,  Starkstromiiispcktorat)  ein 
zutreten  hat.  geschieht  die  Übermittlung  der  Vorlagen  an  diese  Instanzen 
durch  da*  Eivcnhahndrpartcmcnt.  und  zwar  ohne  weiteres. 

Art.  10.  Die  Prüfung  der  Vorlagen  durch  das  Eiscohahndeparic- 
ment  und  die  übrigen  berufenen  Instanzen  geschieht  an  1 Inrui  der 
Pläne,  wo  nötig  unter  Zuhilfenahme  des  \ugenschcins  im  Beisein  eines 
Vertreters  der  Bahngesellschaft. 

Auf  Grund  dieser  Prüfungen  werden  der  Bahngcsellscbnft  die- 
jenigen Änderungen  oder  Bedingungen  namhaft  gemacht . welche  all- 
fällig  notwendig  sind,  um  die  Anlage  mit  (Jesetz  und  Verordnungen  in 
Übereinstimmung  zu  bringen  und  die  Genehmigung  zu  ermöglichen, 
und  es  wird  der  Bahngcscllschnft  ein  Exemplar  der  eingesandten  Pläne, 
mit  Genehmigungsvermerk  vergehen  und  von  allfilligcn  Genehmigungs- 
Vorbehalten  begleitet,  wieder  zuge^tellt. 

Art.  17,  Mit  den  Ausfühningxarbcitcn  für  Ncuanlagen  sowie  für 
Erweiterungen,  für  welche  dieselben  Vorlagen  wie  für  Ncuanlagen  ver- 
langt werden,  datf  erst  nach  Genehmigung  der  Vorlagen  begonnen 
werden.  Immerhin  braucht  für  die  Ausführung  einzelner  genehmigter 
Teile  die  Gesamtgenehmigung  nicht  abgewartet  zu  werden. 

Art.  18.  Die  Inbetriebsetzung  von  Neuanlagcn  aufvcrhalh  des 
Bahngebiets  kann  nach  einer  schriftlichen  Anzeige  der  Bahngesellschaft 
an  «Ins  Kisenbahndepartement  und  gleichzeitig  auch  an  die  Telegraphen 
direkten,  falls  Kreuzungen  und  Ponülclftlh r ungen  mit  Schwachstrom* 
leitu  ngen  Vorkommen,  erfolgen,  sofern  nicht  eine  dieser  Instanzen  inner- 
halb acht  Tagen  nach  Empfang  der  Anzeige  Einsprache  erhebt. 

Die  Aufnahme  des  regelmäßigen  Betriehes  der  elektrischen  An- 
lagen auf  Bahngebiet  darf  dagegen  erst  erfolgen , wenn  der  Bundesrat 
die  Bewilligung  für  die  Eröffnung  des  rcgelmäfsigcn  Bahnbetriebes 
erteilt  hat. 

(Fortsetzung  folgt.) 


Arbeitsgewinnung  und  Arbeitsübertragung. 


An  den  am  2t.  Nov.  vor.  Jahr,  gehaltenen  Vortrag  des  Geh.  Rat 
Prof.  Riedler1)  schief*  steh  eine  Diskussion  an.  in  der  Herr  W.  BovCri 
unter  anderem  folgende*  aussprach: 

Die  große  Anzahl  Schaufeln  der  ParsonvTurbinen  kann  nicht  ohne 
weiteres  in  ihrer  absoluten  Ziffer  alt  ein  Nnthteil  bezeichnet  werden. 
l‘m  sie  als  solchen  zu  charakterisieren,  mufslcn  damit  entweder  außer- 
ordentliche Herstellungskosten  oder  sonstige  technische  Unzukömmlich- 
keiten verbunden  sein.  Irgendwelche  sonstige  Nachteile  sind  mit  der 
großen  Anzahl  der  Schaufeln  nicht  verbunden.  Eine  andere  Frage 
durfte  jedoch  die  sein,  ob  die  gi«»fsc  .Schaufelzahl  nicht  anderseits  ge- 
wisse. beträchtliche  Vorteile  bietet,  und  hierüber  möge  die  nachfolgende 
Betrachtung  gestattet  sein: 

IEine  Parsons-Ttirbine  mittlerer  Größe  (aß  solche  kann  eine  Leistung 
von  iooo  bis  2000  PS  gelten)  besitzt  z,  B.  auf  ihrem  rotierenden  Teil 
tatvächlich  die  große  Anzahl  von  etwa  30000  Schaufeln.  Nimmt  man 
an,  daß  diese  Schaufeln  eine  durchschnittliche  Länge  von  5 cm  hesitzeo, 
$«>  beträgt  die  gesamte  Schaufellänge  1,5  km.  Die  Schaufclbrcitc  mag 
etwa  zwischen  z und  2 cm  variieren,  und  hieraus  ergibt  sich  eine 
Schaufclfläcbe  von  gegen  25  «jm.  — Als  nun  die  Parsont-Turhine  auf 
dem  Kontinent  einzuftlhren  bestrebt  war.  wurde  ihr  die  Möglichkeit 
einer  Schaufelabnntznng  nachgesagt  und  in  dieser  Hinsicht  mit  den 
üblen  Erfahrungen  an  Lava] -Turbinen  exemplifiziert.  Entgegen  einer 
solchen  Voraussetzung  ist  aber  für  dtc  Parsons -Turbinen  in  langjährigem 
Betrieb  nachgc wiesen,  daß  irgend  eine  SchaafelabnuUung  überhaupt 
nicht  hat  konstatiert  weiden  können. 

Was  die  Zwischenräume  angcht  zwischen  den  Schaufelrädern  und 
dem  Zylinder,  so  betragen  die  Zwischenräume  zwischen  den  umlaufenden 
Schaufeln  und  der  Zylindcrwandung  je  nach  dem  Durebmooser  ungefähr 
l bis  3 mm  und  sind  jedenfalls  relativ  größer  als  diejenigen  zwischen  den 
Stumpfrüdern  und  ihren  Düsen,  In  der  Längsrichtung  sind  die  Zwischen- 
räume zwischen  den  Leit-  und  I^ufschaufcjn  einer  Turbine  bedeutend 
großer  und  betragen  nach  jeder  Richtung  unter  allen  Umständen 
3 — 4 mm  und  darüber.  Eine  Gefahr  des  Streifen»  ist  also  gänzlich 
ausgeschlossen. 

Wenn  davon  gesprochen  wird . daß  der  rotierende  Teil  einer 
Ponton»  Turbine  sich  ul»  eine  lange  Walze  (Spindel)  darstclle.  so  scheint 
cs  notwendig,  tatsächliche  Maßverhältnisse  in  Betracht  zu  ziehen.  Für 
eine  Drehzahl  von  3000  pro  Minute  stellt  in  der  Regel  eine  Leistung 
von  etwa  $50  I*S  den  größten  Masehinentypu»  dar.  Für  eine  solche 
Maschine  ist  nun  der  arbeitende  Teil  der  Spindel,  einschließlich  der 
Entlastungskolbcn.  2.5  m lang  bei  einem  durchschnittlichen  Durchmesser 
von  450  mm.  Es  dürfte  jedem  Konstrukteur  einleuchtend  sein,  daß 
es  praktbch  angenehmer  ist.  eine  solche  Walze  mit  3000  Touren  pro 
Minute  rotieren  zu  lassen  als  wie  ein  Rad  von  2 oder  3 in  Durchmesser, 
wie  dies  von  Herrn  Prof  Riedler  vorgcschlngcn  wird.  Für  eine 
Parsons-Ttirbine  von  10000  PS  bei  1000  Umdrehungen,  also  für  ein 
Modell  von  gewiß  recht  annehmbarer  Große  und  Leistung,  beträgt  die 
Länge  der  rotierenden  Walze  3,2  m bei  ca.  1200  mm  mittlerem  Durch- 
messer. Bei  einer  Verminderung  der  Umdrehungszahl  aut  750  wird 
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die  IJlngc  des  rotierenden  Teile»  gar  nicht  und  der  Durchmesser  in 
nur  geringem  Maße  vergrößert. 

Zwischenlager  wurden  hei  Parsons-Turbinen  niemals  angewandt, 
und  auch  die  Unterteilung  in  Hoch*  und  Niedcrdruekzylinder  kommt 
Ihr  ortsfeste  Maschinen,  seihst  für  Ranz  große,  kaum  mehr  in  Betracht. 
Leistungen  b»  tu  10000PS  werden  schon  jetzt  mit  einem  Zylinder 
ausgeführt,  ohne  daß  dieser  Zylinder  irgendwie  nufscrnrdcntlichc,  zu 
Bedenken  veranlassende  Dimensionen  annehmen  müfste. 

Die  Auswuchtung  der  I'arsons-Spindeln , die  nicht  nur  statisch, 
sondern  auch  dynamisch  durchgeftihrt  wird,  ist  eine  so  vollkommene, 
dafs  eine  kritische  Geschwindigkeit  überhaupt  nicht  mehr  besteht.  Die 
Turbinen  laufen  bei  jeder  Geschwindigkeit  von  Null  bis  zum  Maximum 
vollständig  ruhig. 

Die  Belastung  der  Lager  ist  hei  den  Parsons-T urbinen  eine  durchaus 
normale  und  unter  allen  Umständen  wesentlich  geringere  als  bei  zu- 
gehörigen Dynamos  entsprechender  Leistung.  Da  die  Verhältnisse  der 
Dynamo»  für  die  Kicdler-Turbine  natürlich  ganz  die  gleichen  sind,  so 
bleibt  also  auch  die  Belastung  der  Dynamolager  dieselbe  und  wird 
sogar  durch  die  vorgesehene  (liegende  Anordnung  der  TurhincnnXder 
nicht  unbeträchtlich  vermehrt. 

Was  endlich  die  Kntlastungskolbcn  der  Parsons-Turhine  anbe trifft, 
so  muß  auch  in  bezug  auf  diese  behauptet  werden,  daß  sie  weder  zu 
Unzukömmlichkeiten  im  Betrieb  Veranlassung  gehen,  noch  einer  Ab- 
nutzung irgendwelcher  Art  unterworfen  sind.  Das  letztere  ist  heute 
durch  eine  mehr  als  zehnjährige  Betriebspraxis  konstatiert.  Über  die 
Verluste  durch  die  Entlastnngskolbcn  wurden  eingehende  Versuche  an* 
gestellt,  durch  die  erwiesen  wurde,  daß  der  daraus  resultierende  Verlust 
nicht  mehr  als  l betrügt  und  infolgedessen  praktisch  vernachlässigt 
werden  kann. 

Was  die  Zugänglichkeit  der  laraf-  und  Leiträder  einer  Parsons- 
Turbine  angcht,  so  kann  durch  einfaches  Abheben  des  oberen  Deckels 
des  Zylinders  die  Turbine  in  allen  ihren  Teilen  vollkommen  freigelegt 
und  der  rotierende  Teil  gegchcncnfalls  in  einfachster  Weise  heraus- 
gehoben  werden. 

In  bezug  auf  die  Regulierung  der  Panont-Turhinc  ist  zu  erwähnen, 
dafs  sic  hinsichtlich  des  Reguliereffektes  eine  derartig  musterhafte  ist, 
wie  »ie  bisher  bei  keinem  anderen  Kraftmotor  erreicht  wurde.  Hin- 
sichtlich der  Wirtschaftlichkeit  sei  darauf  hingewiesen,  daß  die  Darnpf- 
vcrbrauchslcurven  für  Parsons-Turbinen  hei  verschiedenen  Belastungen 
günstiger  verlaufen  als  diejenigen  einer  entsprechend  gmfscn  Kolben- 
dampfoaschinc . was  durch  vielfache  Vergleiche  fcslgestelU  wurden  ist. 
Unter  diesen  Umständen  aber  wird  niemand  die  Regulierung  der  Parsons- 
Turbine  als  eine  unwirtschaftliche  bezeichnen  können. 

Wenn  mit  obigem  im  wesentlichen  und  in  kurzen  Worten  die 
Ein  wände  gegenüber  der  Parsons-Turhine  widerlegt  sind,  so  ist  es  not- 
wendig, im  folgenden  der  Konstruktion  der  Ricdler- Stumpf- Turbine 
noch  eine  Betrachtung  zu  widmen.  Den  Herren  Riedlcr  und  Stumpf 
kommt  ohne  Frage  das  Verdienst  zu.  zuerst  Versuche  mit  raschlaufenden 
Rädern  von  so  großem  Durchmesser  angestelll  zu  haben.  Sie  sind 
auch  ohne  Zweilel  die  Erfinder  der  außerordentlich  eleganten  und  in- 
geniösen Schaufclkonstruktion  ihrer  Maschine.  Damit  allein  ist  aber 
eine  für  die  Praxis  brauchbare  Maschine  noch  nicht  geschaffen. 

Herr  Prof.  Ricdler  bezeichnet  für  die  von  ihm  vorgeschlagenen 
Räder  eine  fünffache  Sicherheit  gegen  Bruch  als  überaus  ausreichend 
und  ist  der  Ansicht,  dafs  man  sich  auch  mit  nur  2 bis  2‘/t  lieber 
Sicherheit  vollständig  begnügen  konnte.  Kür  die  Konstruktion  schnell- 
laufender  Maschinen,  seien  es  nun  Dampfturbinen,  Wasserturbinen  oder 
Dynamos,  mufs  jedoch  unter  allen  Umständen  als  erste  Bedingung  be- 
züglich der  Wahl  ihrer  Koustruktionsrerhältni.vsc  die  Vorschrift  auf- 
gestellt  werden,  dafs  im  Falle  des  Durchgehens  der  Maschine  mindesten» 
keine  äußere  Gefahr  verursacht  wird.  Die  Gefahr  der  Geschwindigkeit*- 
erhöhung  heim  Durchgehen  einer  Maschine  ist  hei  der  Riedler-Stumpf- 
Turhine  eine  recht  beträchtliche.  Die  günstigste  Umfangsgeschwindigkeit 
für  sic  würde  nur  der  halhcn  Dampfgeschwindigkeit  entsprechen.  Da 
seihst  nach  den  Ansichten  des  Herrn  Prof.  Ricdler  die  halbe  Dampf- 
gesch windigkett  in  der  Praxis  nicht  erreicht  werden  kann,  so  mufs  er 
sich  damit  begnügen,  seine  Maschine  mit  ctwA  einem  Drittel  der  Dampf- 
geschwindigkcit  taufen  zu  lassen.  Die  Maschine  ist  also  in  der  Loge, 
im  Falle  des  Durchgehens  wenigstens  dos  Doppelte  ihrer  normalen  Ge- 
schwindigkeit anxunchmen.  I>a  die  Zentrifugalkräfte  im  Quadrate  der 
( Geschwindigkeit  Anwachsen,  so  gehl  daraus  hervor,  dafs  die  Verdoppelung 
der  Tourenzahl  eine  Vervierfachung  der  Beanspruchung  zur  Folge  hat. 
Das  Turbinenrad  ist  also  in  diesem  Falle  selbst  bei  einer  anfänglichen 
fünffachen  Sicherheit  bereits  außerordentlich  gefährdet;  hei  einer  an- 
fänglich nur  2 */a  fachen  Sicherheit  würde  es  im  Falle  des  Durchgehens 
der  Maschine  unbedingt  in  Trümmer  gehen.  Es  unterliegt  keinem 
Zweifel,  dafs  durch  Geschwindigkeit»-  und  Druckabstnfungcn  die  Um- 
fangsgeschwindigkeit der  Turbine  reduziert  werden  kann.  Es  bt  alter 
wichtig,  darauf  hinzuweisen.  dafs  durch  derartige  Mittel  der  Wirkung** 
grad  einer  Dampfturbine  wahrscheinlich  verringert,  unter  keinen  Um- 
ständen aber  verbessert  werden  wird.  Wenn  die  kleine  20  PS* Maschine 
der  A.  E.-G.  als  Gegenbeweis  für  diese  Behauptung  angeführt  werden 
sollte,  so  sei  hier  auf  die  Unrichtigkeit  dieser  Beweisführung  hinge  wieseu: 
Bei  dieser  kleinen  Maschine  wurde  allerdings  durch  die  Einführung 
einer  Geschwindigkeitsstufc  eine  Verbesserung  des  Dampfvcrhraiiches 
erzielt.  Mit  einer  Stufe  befand  sich  jedoch  diese  Maschine  bei  Soo  xntn 
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Durchmesser  und  3500  Umdrehungen  in  «1er  Minute  in  einer  gegenüber 
der  Dampfgeschwindigkeit  *0  ungünstigen  Geschwindigkeit,  daß  eine 
Verbesserung  de*  Effekte»  durch  Einführung  einer  zweiten  Stufe  be- 
greiflich ist.  Arbeitet  jedoch  die  einfache  Maschine  mit  nur  annähernd 
richtigrr  Geschwindigkeit,  wie  es  bei  den  Versuchen  mit  der  Turbine 
von  2000  PS  bei  3800  Touren  der  Fall  war,  so  ist  gegenüber  den 
Verhältnissen  einer  solchen  Maschine  durch  Geschwindigkeit*-  oder 
Druckahstufungen  eine  Verbesserung  nicht  zu  erzielen. 

E»  bleiben  nun  die  von  Herrn  Prof.  Ricdler  gegebenen  Dampf- 
verbrauch »zahlen  zu  betrachten. 

Vergleicht  man  die  Resultate  der  Ricdler  Stumpf  Turbine  mit  den- 
jenigen. die  mit  der  Parsons-Turhine  erzielt  wurden»  indem  man  sie 
auf  gleiche  Dampfverblltnitsc  reduziert,  so  ergibt  »ich.  daß  die  Dampf- 
koiMuinziffem  der  Parsons  Turbine  wesentlich  unter  denen  der  Riedlcr- 
Stumpf-Turbine  bleiben.  Einige  kleine  Beispiele  mögen  genügen: 

Eine  Parsons-Turhine  von  382  KW  hei  2500  Touren,  7,7  Alm. 
Dampfdruck,  1 73°  Dainpftcmpcratnr  und  92  */,%  Vakuum  ergibt  bei 
der  Messung  einen  Dampfverbrauch  von  9.77  kg.  Umgcrcchnct  auf 
eine  Überhitzung  von  300“  und  ein  Vakuum  von  95  °f0  ergibt  diese 
Maschine  einen  Dampfverbrauch  von  7.12  kg.  wobei  die  Differenz  von 

7.7  auf  12  Alm.  nicht  einmal  in  Betracht  gezogen  ist.  Eine  Maschine 
von  weniger  als  einem  Drittel  der  Ixistung  hei  geringerer  Geschwindigkeit 
ergibt  also  bereit*  einen  nennenswert  geringeren  Dampfverbrauch  aß 
die  für  die  Riedlcr-Turlnne  berechneten  7.5  kg. 

Eine  andere  Maschine  von  445  KW  Ixüstung  bei  3000  Touren 
und  8.3  Atm.  Dampfdruck,  232*  Dampftemperatur  und  90 */Q  Vakuum 
ergab  bei  der  Messung  einen  Dampfverbrauch  von  8,9  kg.  Umgerechnet 
auf  300*  und  9$%  Vakuum  würde  sich  für  dieselbe  ein  Ikimpfkonxum 
von  7.02  kg  pro  KW-Stunde  ergeben,  ebenfalls  ohne  Berücksichtigung 
der  Differenz  von  8.3  auf  (2  Atm. 

Noch  wesentlich  bessere  Resultate  werden  natürlich  mit  größeren 
Einheiten  erreicht.  Hiervon  seien  nur  die  beiden  bekannten  Maschinen 
von  ca.  3000  KW  in  den  Zentralen  Frankfurt  und  Mailand  erwähnt. 

Die  entere  ergab  hei  2995  KW  1350  Touren,  10.6  kg  Druck. 
3070  Dampftemperatur  und  90 °/0  Vakuum  einen  Dampfverbrauch  von 

6.7  kg  pro  K\V*Stuode,  was  wieder  — umgerechnet  au!  die  gleichen 
Verhältnisse  — einem  Konsum  von  6,2  kg  pro  KW-Stunde  entsprechen 
würde. 

Die  Maschine  in  Mailand  ergab  bei  3367  KW,  1260  Touren, 
12.4  Atm.  Dampfdruck.  232«  Dampftemperatur  und  92 °/0  Vakuum 
7-33  kg  Dampf  pro  KW-Stunde  oder  — umgerechnet  auf  gleiche 
Basis  — 6,04  kg  pro  KW-Stunde. 

Hierbei  i*t  zu  hemerken,  dafs  cs  sich  bei  allen  diesen  Ziffern  um 
Maschinen  handelt,  die  sich  an  Ort  und  Stelle  im  Betrieb  befinden, 
uml  um  Messungen,  die  durch  vielseitige  Versuche  kontrolliert  worden 
sind.  Es  mufs  also  als  festgcstellt  betrachtet  werden,  daß  der  von  der 
Ricdler-S'.umpf-Turbine  (ganz  abgesehen  von  deren  praktischen  Mängeln' 
erzielte  Damplkonsum  weit  ungünstiger  als  der  der  Parsons-Turbine  ist. 

(Fortsetzung  folgt.) 

Dampfturbine  in  England.  Mit  Interevsc  verfolgt  man  in  Eng- 
land die  Kntu-ickhmg  und  die  praktische  Anwendung  der  Dampf- 
turbine. Der  Bau  von  Dampfturbinen  wird  jetzt  von  nahezu  allen 
Finnen,  die  Dampfmaschinen  bauen,  in  Aussicht  genommen,  und  be- 
sonders auch  von  elektrischen  Firmen,  wie  die  Westinghousc  • Gesell- 
schaft und  neuerdings  die  British  ‘Thompson  Houston,  die  die  Curtis- 
Turbine  cinftihren.  Ein  besonderer  Ansporn  ist  dieser  Entwicklung 
jetzt  dadurch  gegeben  worden,  dafs  die  ursprünglichen  Patente  Parsons* 
vorige»  Jahr  abgelaufcn  sind,  und  die  Parsons-Turhine  ist  (mit  wenigen 
Amnahmen)  die  einzige,  die  hier  in  England  zur  Anwendung  ge- 
kommen bt. 

Allgemeines. 

Die  Leistung  der  Berliner  Straßenbahn  an  den  Wcihnachls- 
tagen.  Über  4,5  Millionen  Personen  hnt  die  Große  Berliner  Straßen- 
bahn und  die  mit  ihr  vereinigten  drei  kleinen  Gesellschaften  an  den 
Weihnachtsfeiertagen  befördert.  Den  stärksten  Verkehr  brachte  wiederum 
der  zweite  Feiertag.  An  diesem  Tage  wurden  von  den  vier  Gesell- 
schaften über  eine  Million  einzelner  Fahrscheine  ausgegeben.  (Der 
Tag,  Berlin.) 

Verbot  der  Stehplätze  bei  den  elektrischen  Bahnen.  Dem 

Bester  Lloyd  zufolge  hat  der  neue  ungarische HandcUministcr  Hicronymi 
das  von  seinem  Vorgänger  erlassene  Verbot  der  Stehplätze  bei  elek- 
trischen Bahnen  nicht  aufgehoben.  Hicronymi  will  jedoch  erst  ab- 
warten,  oh  der  Budapcstcr  elektrische  Verkehr  auch  ohne  Stehplätze 
Auskommen  kann,  bevor  er  eine  endgültige  Ent»chcidung  treffen  will. 

In  Transformatorenschächten  u.  dgl.  ist  bekanntlich  gute  Ven- 
tilation erforderlich,  erstens  um  die  Kanalgase  furtzuscliaffen,  die  ein 
Arbeiten  im  .Schachte  erschweret»  und  zu  Explosionen  Veranlassung 
geben  können,  und  zweitens  uin  die  Temperatur  der  Transformatoren 
möglichst  niedrig  zu  halten.  Eine  sehr  billige  und  wirksame  Ventilation 
der  Einsteigcschächtc  hat  Herr  Chefelektriker  O.  M.  Rau  bei  der  Mil- 
waukee El.  Railway  & Light  Co.  mittels  eines  benachbart  stehenden 
Stnißcnbahnmnstcs  hcrgestcllt.  Der  Mast  bt  aus  Eisenrohren  verschie- 
denen Durchmessers  zusammengesetzt  und  mißt  am  Fußende  200  mm. 
am  Kopfende  50  mm.  Er  bt  mit  Beton  in  den  Boden  gesetzt  und  durch 
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glasierte  Tonrohre  mit  dem  Einsteig  schachte  verbunden.  Sein  Kopf- 
ende ist  durch  einen  Patentvcntilatoraufsatz  verschlossen,  der  verursacht, 
dafs  der  Zug.  von  welcher  Richtung  der  Wind  auch  blasen  mag.  immer 
nach  aufwärts  gerichtet  ist. 

Die  Wagenhalle  der  Cleveland  El.  Co.  brannte  kürzlich  ab, 
mit  ihr  74  meist  neue  Wagen,  einen  Verlust  von  ca.  Doll.  230000 
verursachend.  Die  Gesellschaft  will  sich  den  Aufbau  der  Wagenhalle 
ersparen,  die  Feuersgefahr  vermindern  und  die  Wagen  im  Freien  stehen 
lassen.  Sic  geht  dabei  von  dem  Gesichtspunkt  aus,  dafs  die  Dampf- 
eisen bahn  wagen  ja  auch,  ohne  darunter  zu  leiden,  im  Freien  stehen 
gelassen  werden,  und  nimmt  daher  an.  dafs  die  vollständig  geschlossenen 
elektrischen  Slrafscnbahnwagcn,  vorausgesetzt,  dafs  ihr  Anstrich  in  guter 
Ordnung  ist  und  gehalten  wird,  bei  dieser  Behandlung  keinen  Schaden 
erleiden  werden.  (Nach  Western  Klcetrician.) 

Für  die  Einrichtung  der  Bahnhöfe  bei  der  Linie  3 der  Pariacr 
Stadtbahn  (Courcellcs — Mcnilmontant)  ist  der  Polizeipräfekt  um  Angabe 
seiner  Ansicht  Uber  die  besonderen  Bedingungen  gebeten  worden,  die 
er  auf  Grund  der  letzten  Erlabrungen  zu  stellen  für  erforderlich  erachten 
wurde.  Gleichzeitig  ist  die  Schaffung  einer  besonderen  Stellung  beim 
Polizeipräsidium  für  einen  Elektroingenieur  mit  einem  Gehalte  von 
Krs.  8000  angeregt  worden ; diesem  Beamten  voll  zunächst  die  Über- 
wachung de*  Betriebes  der  Stadtbahn  übertragen  werden. 

London.  Sitzung  der  Institution  of  Electric al  Engi- 
neers vom  IO.  Dezember  v.  J.  Das  Hauptinteresse  des  Abend» 
bildete  der  Vortrag  von  llospitalier  Uber  den  von  ihm  erfundenen 
»Ondagraph«,  ein  Instrument,  das  dazu  bestimmt  ist,  periodische  elek- 
trische Vorgänge  selbsttätig  aufzuzeichnen.  llospitalier  zeigte  in  seinem 
Apparat  nicht  nur  die  Wellenform  der  Maschine,  sondern  er  trennte 
auch  die  Grund-  und  Oberschwingungen  voneinander. 

Den  Umbau  einer  Strafsenbahnlinie  in  Zaroma  von  1067  auf 
1435  mm  Spurweite  beschreibt  »Street  Railway  Journale.  Mit  Rück- 
sicht auf  den  Anschliff*  elektrischer  Lokalbahnen  mit  normaler  Spur 
hat  die  Strafsenbahngesellschaft  in  Zaroma  beschlossen,  ihr  139  km 
langes  Bahnnetz  auf  Normalspur  umzubauen.  Den  Anfang  machte  man 
mit  einer  I.inic  von  8 km  lünge,  die  in  der  Zeit  von  to  Uhr  vor- 
mittags bis  12  l'br  mittags  umgebaut  wurde  unter  Verschiebung  beider 
Schienenstränge,  um  die  Oberleitung  beibehalten  zu  können,  io  Rotten 
zu  je  25  Manu  waren  unter  I^itung  eines  berittenen  Werkmeisters  l>ei 
der  Arbeit.  Die  Arbeit  wurde  in  der  vorgeschriebenen  Zeit  zur  Zu- 
friedenheit fertiggestellt. 

Über  beabsichtigte  Prüfungen  an  allerlei  elektrischem  Bahn- 
matcrial  bei  Gelegenheit  der  Weltausstellung  in  St.  Ixiui»  berichtet 
Western  Electrician.  Es  ist  zu  diesem  Zwecke  nördlich  von  der  Halle 
für  Beförderungsmittel  eine  Versuchsstreckc  von  ca.  430  m 1 dinge  er- 
baut worden,  die  für  Versuche  und  Messungen  mit  wissenschaftlichen 
Hilfsmitteln  zur  Verfügung  stehen  wird.  An  der  Spitze  der  Prüfungs- 
kommission steht  J.  G.  White  (J.  G.  White  & Co.,  N.  Y.). 

Die  Kugeldruckprüfung.  Zur  Prüfung  der  Härte  des  Stahls  ist 
seit  einiger  Zeit  ein  neues  Verfahren  in  Anwendung,  das  das  bis- 
herige umständliche  Zcrrcifsvcrfahren  in  vorteilhafter  Weise  zu  ersetzen 
bestimmt  ist.  Es  ist  dies  das  von  dem  schwedischen  Ingenieur  Brincll 
erfundene  sogenannte  Kugeldruckverlahrcn.  I>assclbe  bietet  gegenüber 
den  Zcrrcifsprobcn  in  der  Praxis  gute  Anhaltspunkte  für  die  Beur- 
teilung der  Festigkeit.  Es  ist  aus  dem  Grunde  vorteilhaft,  weil  es  ohne 
besondere  Vorbereitungen  jederzeit  zur  Anwen- 
dung gelangen  kann  und  weil  sich  die  sehr 
einfachen  Versuche  mit  dem  Kugeldruckapparat 
billiger  stellen  als  das  Zcrrcifsvcrfahren  Mit 
Rücksicht  auf  diese  Eigenschaften  hat  sich  auch 
die  prcufsischc  Staatsbahn  entschlossen,  bei  der 
Schienenabnahme  die  bisher  vorgesebriehene 
Anzahl  Zerreifsproben  zur  Hälfte  in  Kugcldruck- 
proben  umzuwandcln.  Das  BrinelUcbe  Ver 
fahren  besteht  darin,  dafs  eine  gehärtete  Stahl- 
kugcl  von  bestimmtem  Durchmesser  in  den 
Schienenkopf  eingeprefst  wird.  Die  ausgcUhte 
Kraft,  dividiert  durch  den  Inhalt  der  dat>ci  ent- 
standenen Kugelkalotte  in  emm,  ergibt  die 
sogenannte  Härtezahl.  Das  Verfahren  ist  noch 
insotern  beschwerlich,  al*  es  bisher  nur  mit 
Hilfe  schwerer  hydraulischer  Pressen  im  Labo- 
ratorium vorgenommen  werden  konnte.  Die 
zu  prüfenden  Schienen  mufsten  daher  zu  den 
Pressen  gebracht  werden,  wodurch  das  Ver- 
fahren umständlich,  teuer  und  zeitraubend  w urde. 

Der  neue  H übersehe  Apparat  für  das  Kugel- 
druckverfahrcn  sucht  die  Aufgabe  zu  lösen, 
eine  leicht  transportable  Vorrichtung  211  kon- 
struieren, die  sich  ohne  weiteres  zu  dem  zu 
prüfenden  Material  bringen  läfst.  so  dafs  an  Ort 
und  Stelle  an  dem  abzunehmenden  Material 
die  Härteversuche  vorgenomraen  werden 
können.  Der  Apparat  ist  nur  ca.  440  mm 
hoch,  bei  einem  1 lurchinevscr  von  200  mm. 
und  tlbt  bei  einem  Gewicht  von  nur  ca.  35  kg 
eine  Kraft  von  Ooooo  kg  aus.  die  bis  auf 


80000  und  eventuell  tooooo  kg  gesteigert  werden  kann.  Kr  funk- 
tioniert ohne  jede  Pumpe.  Rohrleitung  oder  Ventile,  und  seine  Hand- 
habung ist  eine  so  einfache . dafs  jeder  ungeschulte  Arbeiter  ihn 
ohne  weitere*  bedienen  kann.  Ks  lassen  sich  mit  dem  Apparat  alle 
Schicncuprotile,  auch  Straßenbahn-  und  Killenschtencn.  Bandagen.  Hart- 
gufsräder  etc.  prüfen.  Schlicfshch  kann  er  auch  event.  nach  Einsetzen 
der  entsprechenden  Werkzeuge  als  Stanz-  und  Nietmaschine,  Blecb- 
uml  Prufileisenschere  auf  Montagen  od.  dgl.  benutzt  werden , sowie 
als  Prufungtapparat  für  Gegenstände  bin  zu  160  mm  Durchmesser,  von 
beliebiger  Länge  auf  Druck-  oder  Knickfestigkeit. 

Fig  74  zeigt  die  Anricht  de*  Apparates  in  einer  Ausführung  al« 
Schiencnprüfungsmaschine.  Die  Konstruktion  beruht  im  wesentlichen 
auf  dem  Prinzip  der  hydraulischen  Pressen.  Der  Druck  wird  erzeugt 
durch  einfaches  Ilcninterschrauhcn  der  Spindel  und  am  Manometer  in 
Tonnen  angczeigt.  Das  Gewicht  de*  Apparate«  als  SchienenprUfer  be- 
trägt ca.  35  kg.  für  Bandagen  und  Räder  ca.  55  kg.  Der  Apparat  selbst 
besteht  aus  Sicmcns-Martin-Stahl.  Die  durchschnittliche  Beanspruchung 
sämtlicher  Teile  des  Apparates  beträgt  ca.  30 — 40  kg  pro  qmm  bei 
80000  kg  Druck.  Albert  Ohnstein,  Mascb.-Ing. 

Eine  praktische  Ausführung  einer  Klemme  ohne  Verschraubung 
zeigt  Fig.  75 ; die  Konstruktion  rührt  von  der  Falmeslock  'Frans 
mitter  «o.  New  York  City,  74  ('ortlandt  Str.,  her. 


Fig  75.  Klemme  ohne  Verschraubung. 


Personalien. 

Herrn  Prof,  bonor.  J.  L.  Falani,  Hilfslehrer  für  Dynamo-  und 
Dnmpfniaschinenbau  an  der  mechanisch  technischen  Abteilung  des  Eid- 
genössischen Polytechnikums  in  Zürich,  wurden  die  Rechte  und  Pllicbtcn 
eines  ordentlichen  Professors  verliehen. 


Fig.  74.  Apparat  für  das  Kugcldmckverfahrcn. 
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Vereinigung  der  Wiener  Niederlassung  der  Siemens  & Hal&ke- 
A.-G.  mit  den  österreichischen  Schuckertwerken.  Am  9.  Dezember 
v.  J.  fand  die  aufscrordcntliche  Generalversammlung  der  Österreichi- 
schen SchuckertMrcrke  statt,  in  der  die  Vereinigung  mit  der  Wiener 
Niederlassung  «1er  Siemens  & I lalske  • A. - G.  beschlossen  wurde,  und 
zwar  in  der  Weise,  dafs  die  neue  Gesellschaft  den  Titel  »Österreichische 
SicincnvSchiickcrt  werke«  nnnimmt  und  ihr  Aktienkapital  um  K 9 Mill. 
auf  K 18  Mill.  erhobt;  die  neu  ausgcgcbcncn  Aktien  werden  von  der 
Siemens  tc  I lalske-  A. * G.,  Berlin,  teils  an  Zahlung*  Statt  für  die  in  die 
Vereinigung  cingcbracbtcn  Anlagen  usw,  genommen,  teils  aber  «um 
Nominalwerte  erworben.  In  die  Vereinigung  ist  nur  das  Starkstrom- 
geschäft der  Siemens  & I lalske  • A.  • G..  und  zwar  die  Maschinenfabrik 
in  Leopoldau,  die  Eßcnhnhnahtcilung  und  das  Licht-  und  Krafttiber- 
tragungsbureau.  aufgenommen  worden,  während  die  Siemens  & 1 lalske- 
A.-G.  die  Kahelfahrik  in  I.copoldau  und  das  gesamte  Schwachstrom- 
gescluft  allein  weiter  betreiben  wird.  Die  neue  Gesellschaft  wird  in 
enger  Anlehnung  nn  die  Siemens  - Schuekcrtwcrke  in  Berlin  arbeiten 
und  hat  sich  die  Benutzung  aller  neuen  Erfindungen  und  Konstruk- 
tionen auf  dem  Gebiete  des  Bahnbetriebes  und  der  Starkstromtechnik  •' 
Überhaupt  gesichert. 


Wiener  städtische  Strafsenbahnen.  Haupt  Voranschlag  fttr  1904. 
Die  Einnahmen  sind  ftlr  das  Jahr  1904  mit  . . . K 23  103  700 
veranschlagt.  Hiervon  sind  zu  hestreiten  : 


Die  Betriebsausgaben : 

t.  Allgemeine  Ver wallungskosten  ..Kl  435  500 

2.  Instandhaltung*-  und  Ersatzkosten  . » 2690000 

3.  Zugförderungskosten » 10813300 

4.  Verschiedene  Betriebsausgaben  . . > 1 201 000 

5.  Wohlfahrtseinrichtungcn  fttr  «lie  An 

gestellten > 592000 

Betriebsausgaben  K *6731  800 

Ftlr  die  Verzinsung  des  Anlagekapitals  . * 5 153631 

» den  Erneuern  ogsfonds > 755  7*2 

Gesamtausgaben K 

verbleibt  als  Gebahrungstibcrschuf* K 


22641  *43 
2462557 


i 

» 


Hiervon  werden  aufgewendet: 

Ftlr  Tilgung  des  Anlagekapitals  . . . . K *52  557 

> Investitionen * 660000 

* 8>*557 

Abfuhr  an  die  eigenen  Gelder  der  Gemeinde  . . . . K 1630000 


Bern.  7.  Dezember.  Bundes  rat.  Die  angesetzte  Frist,  betreffend 
Ausdehnung  der  Konzession  einer  elektrischen  Slrafsenhahn  von 
St.  Moritz-Dorf  nach  St.  Moritz- Bad  auf  die  Strecken  St.  Moritz-Dorf — 
Station  St.  Moritz  der  Räuschen  Buhn  und  von  liier  dem  See  entlang 
nach  St.  Moritz-Bad,  vom  19.  Dezember  1902  zur  Einreichung  der  tech- 
nischen und  finanziellen  Vorlagen  etc.  wird  um  ein  Jahr.  d.  h.  bis 
19.  Dezember  I904.  verlängert. 

Konstanz.  Handelsregister.  Im  diesseitigen  Handelsregister 
Abt.  B wurde  unter  O.-Z.  1 2 eingetragen  : M otor  wagen  genetisch  n ft 
Konstanz,  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung. 
Gegenstand  Hex  Unternehmens  ist  der  Mötorwagenbetrieb  zur  Beförde- 
rung von  Personen  und  Gittern  zwischen  der  Insel  Reichenau  lind  der 
Stadt  Konstanz;  die  Ausdehnung  des  Betriebe*  auf  andere  Strecken 
ist  Vorbehalten.  Dos  Stammkapital  beträgt  M.  20  000. 

Zwiochen  der  im  Betrieb  befindlichen  Suhrcntolbahn  und  der 
im  Betrieb  begriffenen  Wyncntalbahn,  die  beide  ihren  Ausgangs- 
punkt in  Aarau  haben,  wurde  eine  BetricbsfuMon  vollzogen  und  beide 
Bahnen  einer  einzigen  Betriebsverwaltung  unterstellt.  Die  Vereinigung 
beider  Bahnen  war  von  vornherein  geplant.  Aus  diesem  Grunde  wurde 
auch  dos  rollende  Material  derselben  von  den  gleichen  Firmen  'Siemens- 
Schuckertwcrke  ftlr  den  elektrischen  Teil,  Schweizerische  Waggonfabrik 
fttr  den  mechanischen)  bezogen. 


Die  New  Yorker  Staatsxcitung  meldet  aus  angeblich  sicherer  Quelle, 
dafs  eine  Vereinigung  der  elektrischen  Bahngesellschaften  der  Stadt 
New  York  nahe  bevorstehe.  Gegenwärtig  gibt  es  «Irei  große  Gesell- 
schaften. Die  Intcmrban  Street  Railway  Go.  (früher  Metropolitan  Street 
Railwav)  besitzt  die  Straßenbahnlinien  in  Manhattan  und  Broux,  die 
Inlcrhorough  Rapid  Transit  Co.  hat  den  Betrieb  der  noch  im  Bau  be- 
griffenen Untergrundbahn  gepachtet  und  betreibt  die  Hochbahulinien 
in  Manhattan  und  Broux.  die  Brooklyn  Rapid  Transit  Co.  besitzt  die 
Straßen-  und  Hochbahnen  in  Brooklyn  und  betreibt  die  Hochbahn  auf 
der  BrooklynbrUcke.  Die  enge  Verbindung,  in  die  die  New  Yorker 
und  Brooklyncr  Hochbahnen  nach  den  Lianen  des  Oberingcnieurs 
Lind  ent  hat  treten  sollen,  sobald  die  neuen  Brucken  Ober  den  East  River 
vollendet  sind,  mag  mit  dazu  beitragen,  eine  Vereinigung  der  Gesell- 
schaften, die  sich  der  Art  der  Vcrkchrsteilung  nach  einen  erheblichen 
Wettbewerb  nicht  bereiten,  aß  im  allgemeinen  Interesse  wünschens- 
wert erscheinen  zu  lassen. 


Der  Geschäftsbericht  der  Allgemeinen  ElcktrizitÜtsgesellschaft 

für  das  Geschäftsjahr  1.  Juli  1902  bis  30.  Juni  1903  stellt  fest,  dafs  der 
erste  Schritt  in  der  Richtung,  die  stets  als  die  wünschenswerte  be- 
zeichnet worden  ist,  geschehen  ist:  die  vier  bedeutendsten  Unterneh- 
mungen unserer  Industrie  sind  heute  zu  zwei  Gruppen  vereinigt,  die 
mehr  als  drei  Viertel  der  Gesamtproduktion  repräsentieren. 

l>ic  bisher  dutzendfach  geleistete  Projektierungsarbeit , Propaganda 
und  Verkaufstätigkeit  ist  auf  eine  drei-  oder  vierfache  beschränkt.  Dafs 
daneben  allgemeine  Verständigungen  über  Auswahl  der  Typen,  Aus- 
landsgeschäfte. allgemein  geschäftliches  Vorgehen  und  mannigfache  Ein- 
xelgebietc  durch  Zusammenschlüsse  dieser  Art  erleichtert  werden , liegt 
auf  der  Hand. 

Die  Transaktion,  durch  die  diese  Bewegung  cingclcitct  wurde,  die 
Interessengemeinschaft  mit  der  Union  Elektrizitätsgesclßchaft  begann 
am  1.  Juli. 

Der  gleiche  Wunsch  nach  Konzentration  führte  zur  Mitwirkung 
l»ei  Umwandlung  der  bekannten  Firma  Gebr.  Körting.  Hannover,  in  eine 
Aktiengesellschaft,  mit  einein  Grundkapital  von  M.  16000000.  mit 
M.  1 100000.  Die  elektrotechnische  Allteilung  wurde  Übernommen 
und  als  G.  m.  b.  11.  insbesondere  zum  Zweck  der  Herstellung  von 
Generatorgaxanlagcn  für  elektrische  und  andere  Betriebe  organisiert. 
Ein  Ergebnis  weiterer  Verständigung  ist  das  Zusammenwirken  mit  der 
Aktiengesellschaft  Siemens  & Halskc  zum  Bau  eines  großen  Unter- 
nehmens in  Valparaiso  für  licht-,  Kraft-  und  Bahnbetrieb. 

Es  wird  für  das  Vorjahr  wiederum  eine  Dividende  von  8°'„  in 
Vorschlag  gebracht.  Der  ordentliche  Reservefonds  wurde  aus  rückver- 
gMcter  Agiostcucr  um  M.  1207563,33  vermehrt.  Den  Betrag  de«» 
Bankierguthabens  erhöhte  «lie  Begebung  von  Frs.  5000000  Aktien  der 
Bank  fttr  elektrische  Unternehmungen. 

An  Aufträgen  wurde  ins  neue  Jahr  eine  höhere  Ziffer  als  pro 
1 90 1 02  herubergenommen,  die  inzwischen  noch  erheblich  gestiegen  ist. 
Die  Zahl  der  Arbeiter  und  Angestellten  war  am  1.  Oktober  18278 
gegen  14897  am  gleichen  Tage  des  Vorjahres. 

Der  Umwitz  in  der  Maschinenfabrik  Brunncnstrafsc  stieg  um  mehr 
als  ein  Viertel.  Zahl  und  Grofse  der  fahnzierten  Dynamomaschinen 
und  Elektromotoren  exkl.  Transformatoren  sind  aus  folgenden  Vergleichs- 
Ziffern  ersichtlich: 

1902*03  . St.  22443  von  217077  KW  = 29494  t PS  I.cUtnng, 

1901/02  . * 15283  » *55929  * =-=auS6i  > > 

1900/01  . » 21850  > 197327  * =268100  » » 

Dynamomaschinen  wurden  in  jeder  Größe  bis  6000  PS  Leistung 
gebaut  und  neue  Serien  von  öl-  und  Lulltrausformatorcn  in  den  Verkehr 
gebracht.  Für  Bergwcrkxanlagcn  gelangten  llnuptaclmcht- Fördermaschinen 
in  sehr  großen  Dimensionen  zur  Ablieferung. 

Die  Konstruktion  von  Dampfturbinen  mit  den  ihnen  zugehorenden 
Hilfstnaschincii  und  Nclienapperatcn  wurde  mit  dem  ihrer  Bedeutung 
entsprechenden  Nachdruck  entwickelt,  und  die  hierbei  erzielten  günstigen 
Ergebnisse  gaben  Veranlassung,  die  Fabrikation  dieses  für  stationäre 
Betriebe  und  die  Seeschiffahrt  gleich  wichtigen  Motors,  der  ein  hervor- 
ragendes Organ  auch  der  elektrischen  Stromerzeugung  zu  werden  ver- 
spricht, in  großem  Umfange  zu  lietrcihcn. 

Auch  in  der  Apparatefabrik  zXckerstraße  stiegen  die  Umsatzziffern 
erheblich;  besonders  lebhafter  Nachfrage  begegneten  Bogenlampen  und 
Elcklrixität'fähler.  Pie  Werkstätten  mußten  vergrößert  werden. 

Die  Fabrik  Schlegeßtrafse  fUr  Glühlampen  und  Nernstlampcn  hat 
gut  gearbeitet  und  durch  Verbesserung  ihrer  Spezial  maschinell  trotz 
steigender  Produktion  eine  Verminderung  des  Personenstand  ex  erzielt. 
Die  Nernstlanipe  wurde  in  bezug  auf  Haltbarkeit  und  Lebensdauer  der 
Brenner  noch  vervollkommnet  und  liefert  besonders  für  höhere  Span 
nungen.  wie  sic  in  modernen  Anlagen  fast  allgemein  sind,  sehr  günstige 
Resultate.  Eine  neue  Type  für  250  NK  un«l  ein  aß  Kerze  missgebildete* 
Modell,  ferner  lampen  für  Projektionszwecke  wurden  in  den  Handel 
gebracht.  Ungefähr  2 Millionen  komplette  l^ampcn  und  Brenner  sind 
jetzt  bereits  abgclicfcrt;  die  Nachfrage  steigt. 

Im  Kabelwerk  Oberspree  hat  der  Bedarf  an  Kupfer  mit  nahezu 
10000  t die  größte  Höhe  seit  Bestehen  des  Kabelwerkes  erreicht. 
Verarbeitet  wurden  an  sonstigen  Metallen  13000t,  an  Garn  und 
Texlißtoffen  850  t,  an  Gummi  und  Gutta|>ercha  200  t und  an 
Isoliermaterialicn  900  t. 

Die  Beschäftigung  des  Werkes  ist  im  allgemeinen  zufriedenstellend 
gewesen,  und  in  mehreren  Betrieben  war  zeitweise  Nachtarbeit  erforder- 
lich , um  die  vorliegenden  Aufträge  in  den  vorgeschriebenen  Fristen 
effektuieren  zu  können.  Von  hier  interessierenden  Einzelheiten  sind 
zu  erwähnen : 

Die  Automobilfabrik,  in  die  die  entsprechende  Abteilung  der  Pinna 
Kuhlstein  Wagenbau.  Charlottenburg,  übernommen  worden  ist,  wird 
sieh  hauptsächlich  mit  Ausbildung  von  Spezialtvpcn  befassen  und  der 
Herstellung  von  1 am  wagen  besondere  Beachtung  schenken.  Zu  diesem 
Zweck  sind  auf  dem  Grundstück  des  Kabelwerkes  neue  Werkstätten  er- 
richtet worden.  Die  neuen  Werkstätten  werden  voraussichtlich  Ende 
November  dein  Betriebe  übergeben  werden.  Aufträge  auf  Fahrzeuge 
liegen  in  reichlicher  Menge  vor. 

Außer  Erweiterungen  der  Berliner  Elektrizitätswerke  wurden  57  Elek- 
trizitätswerke und  Eiweilerungen  bestehender  Anlagen  tml  einer  Ge- 
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fc.imtlcistung  von  48  265  PS  (im  Vorjahre  30  100  PS)  uml  einer  Kabel- 
länge von  595  km  hcrgestellt,  z.  B.  Potsdam,  Plauen,  Siraßburg.  Dort- 
mund, Halle.  Heidelberg,  Magdeburg,  Rheinfeldcn,  Braunschweig  sowie 
int  Auslände  Manchester,  Groningen,  Wilna.  Jägemdorf.  Rosarfo,  Tsingtau. 
Tripolis  (Griechenland),  Brüssel.  Sevilla,  Barcelona,  ferner  Valencia. 
Santiago  de  Chile,  Craiova,  Baku. 

Erheblich  größer  sind  die  vorliegenden  Aufträge  für  Errichtung 
und  Erweiterung  von  40  Elektrizitätswerken  mit  einer  Gesamtleistung 
von  67  540  1*S  und  769  km  Kabellänge. 

Die  Erträgnisse  der  in  Craiova  (Rumänien)  und  im  Rheingau  — 
letzteres  mit  dem  Sitz  in  Eltville  — lietricbencn  Elektrizitätswerke 
haben  sich  erhöbt. 

Auf  dem  Gebiete  elektrischen  Bahnbaues  macht  »ich  eine , wenn 
zunächst  auch  noch  geringe  Besserung  der  Verhältnisse  bemerkbar. 
Außer  einigen  Erweiterungen  bestehender  Anlagen  geringeren  Umfange» 
wurde  Auftrag  erteilt  auf  Ausführung  hzw.  Umbau  der  stadtt-vchen  Straßen- 
bahnen in  Kö|>enick  , Tmppau  und  llildeshcim.  des  Tranvia  Metro- 
|x>litano  in  Bncnos-Aircs,  sowie  zusammen  mit  der  l'nion  Elektrizität*- 
gcsellschnft  der  Stnafxnihahn  in  Valparaiso. 

Die  Verwaltung  der  Abteilung  für  elektrische  Bahnen  ist  inzwischen 
mit  der  der  l'nion  Elcktrizitätsgcscllschaft  vereinigt  worden. 

Die  durch  den  Zusaumienichluß  mit  der  letzteren  bewirkte  Ent- 
lx*tung  der  Fabriken  hat  Veranlassung  gegeben , den  Bau  von  Eisen- 
babnsignal-  und  Sicherungsaulagen  aufzunehmen , der  in  Rücksicht 
auf  die  bevorstehende  Ausdehnung  des  elektrischen 
Betriebes  auf  Voll  bahnen  eine  natürliche  und  aus- 
sichtsreiche Ergänzung  der  sonstigen  Fabrikation*- 
zweige  bilden  wird.  Zu  dem  Zwecke  beteiligte  sich  die  Gesell- 
schaft im  laufenden  Geschäftsjahre  an  der  auf  diesen»  Gebiete  erfolg 
reichen  Etscnbahnsignal-Bauanstalt  A.  Harwig,  Köslin,  mit  dem  Rechte, 
ihre  Konstruktion  und  Patente  auch  fllr  eigene  Ausführungen  zu  ver- 
wenden. 

Die  Bahnbetriebe  in  eigener  Verwaltung  zeigten  trotz  des  allgemeinen 
Niederganges  im  Verkehrsgewerbe  ein  zufriedenstellendes  Ergebnis..  Der 
Verkehr  auf  der  im  Vorjahre  cröffnctcn  Bahn  Halle — Merseburg  ent- 
wickelte sich  weiter  günstig,  so  daß  schon  im  ersten  Betriebsjahre  nach 
angemessenen  Abschreibungen  eine  mäfsige  Verzinsung  des.  Anlage- 
kapitals erzielt  werden  konnte. 

I>er  Geschäftsgewinn  ergibt  sich,  nach  Abzug  der  Obligation*, 
zinsen  im  Betrage  von  M.  12181140.  zu: 

M.  6984047,10 

Hierzu  Vortrag  pro  1901/02 > 234042.S1 

M.  7218089.91 

und  nach  Abzug  von  I landlungsunkmtcn,  Steuern  und  Abschreibungen 
stehen  M.  $624385.15  zur  Verfügung,  deren  Verteilung  wie  folgt  vor- 


geschlagen  wir«!. 

Dividende  auf  M.  60000000 M.  4 800  000.— - 

Tantieme  des  Aufsichtsrates * 120000, — 

Gratifikationen  an  Beamte  und  Wohlfahrtscmrich- 

lutigen » 240000, — 

Pension*-  und  UntcrMUtzungsfnnd* > 240000, — 

Vortrag  pro  1903/04  .........  ► 224385.15 


M.  5624  38$*« $. 

Turmisgcmäß  scheiden  aus  dem  Außichtsratc  die  Herren  Bankier 
Ludwig  Delbrück.  Kommerzienrat  P.  G.  Fricdcnthal  und  Kommerzienrat 
Hugo  Landau  aus;  dieselben  sind  wie«!cr  wählbar. 

Die  Soci£t6  Veraaillaiae  de  Tramway»  «Hectriques  et  de  diatri- 
bution  d Energie  gab  anläßlich  ihrer  am  26.  November  1903  statt- 
gefundenen  Generalversammlung  ihren  Geschäftsbericht  bekannt.  Darin 
verlautet,  daß  sich  infolge  des  geringen  Verkehrs  in  Versailles  die 
Strafscnbahu  trotz  ihrer  ausgezeichneten  Organisation  keiner  allzu  leb 
haften  Benutzung  zu  erfreuen  hatte.  Die  Einnahmen  der  Straßenbahn 
sind  seit  1900  ständig  zurUckgegangen.  1901  waren  sie  um  10%  ge 
ringer  als  1900.  und  1902  haben  sie  sich  abermals  uin  nahezu  t°.M  ver- 
mindert. Dagegen  hatte  die  Gesellschaft  bei  der  Arbeitsvericilung 
(EiuphascmvechseLtrotu)  eine  Erhöhung  der  Einnahmen  um  so 

wohl  im  Jahre  1901  als  auch  1902  zu  verzeichnen,  wodurch  sich  ihre 
Lage  immerhin  etwas  günstiger  gestaltet.  Da  die  Gesellschaft  mehrere 
wichtige  lietriebsenpamissc  vorgenommen , schließt  ihre  Bilanz  mit 
einem  Reingewinn  von  Fr*.  158000  (Frs.  100000  mehr  als  im  letzten 
Jahre).  Die  Gesamtausgaben  betragen  Fr».  526828;  die  Gesamt- 
cinnahmen  Fr».  685  280,07.  Der  Bctriebskocffizicnt  ist  75  •,© 

Aus  dem  7.  Jahresbericht  der  Niederachlesiscben  Elektrizitäts- 
und Kleinbahn-Aktiengesellschaft  in  Waldenburg  in  Schlesien  für  das 
Geschäftsjahr  1902/03.  Das  7.  Geschäftsjahr  reichte  vorn  1 . Juli  1902 
bi*  zum  30.  Juni  1903  und  hat  hinsichtlich  des  wirtschaftlichen  Ergeb- 
nisses einen  erfreulichen  Fortschritt  gemacht  Die  Leitungs- 
netze wurden  auf  die  Landgemeinden  Nieder- Dittmannsdorf.  Königszelt, 
Langwaltersdorf,  Althain  und  Tannhausen  ausgedehnt.  Außerdem  haben 
sich  die  vorhandenen  Leitungsnetze  zuin  Teil  in  namhafter  Weise  ent- 
wickelt. Es  gelangten  14  Transformatoren  mit  einer  Leistung  von  278  KW 
zur  Aufstellung  und  25652  m Freileitung  und  3730  m Kaliel  zur  Ver- 


| legung.  Die  Zahl  der  neu  au*gcführtcn  Hausanschlusse  belief  sich  auf  165. 
Es  waren  am  30.  Juni  1902  angeschlossen : 

Licht  Kraft  zusammen 

1295.55  KW  1533.78  KW  2829.33  KW 

I **  gingen  ab  ....  16,79  > 4 1 .04  > 57-**3  * 

demnach  blieben  . . 1278.76  KW  1492,74  KW  *77 GS0  KW 

cs  kamen  hinzu  . . . 342.93  » 241.76  > 564.69 

so  daß  am  30.  Juni  1903  1621.(19  KW  *734,50  KW  3356.19  KW 

angeschlosaen  waren. 

Die  Zahl  der  angeschlosscncn  Motoren  stieg  von  254  auf  324,  die 
Zahl  der  angeschlossenen  Anlagen  von  1146  auf  1378.  Angcmcldet 
waren  ultimo  Juni  11)03  noch: 

79,32  KW  lacht  und 
105.16  » Kraft  in  12  Motoren, 

zusammen  184.48  KW. 

Das  sechste  Mascbincnaggreg.it  wurde  gegen  Schluß  de»  Geschäfts- 
jahre* betriebsfertig,  so  daß  eine  Leistung  von  4000  indizierten  Dampf- 
tnaschinen-PS  verfügbar  ist.  Die  l*utTcrbattcric  für  die  Uahndynamo*. 
die  auch  zur  Reserve  für  die  Erregermaschine  dient,  ist  ebenfalls  fertig 
und  bat  einen  'Peil  des  Geschäftsjahres  bereits  mitgearbeitet.  Ihre 
Leistung  beträgt  340  Amp.  Std.  in  einstündiger  Entladung.  Die  Zahl  der 
Kessel  stieg  von  10  auf  12,  die  wasserberllbrte  Heizfläche  von  1840 
auf  22S0  qm. 

Für  Licht-  und  Hahtiabletlung  zusammen  wurden  erzeugt  5 2<)9  465  KW- 
Std.  gegen  4730791  KW-Std.  im  Vorjahr,  also  568674  KW-Std.  oder 
1 2 •/* mehr,  und  dazu  verbraucht : 15  012  770  kg  Kohle  gegen  14  10381x1kg 
im  Vorjahr,  also  908930  kg  oder  6°/„  mehr,  und  18415  cbm  Wasser 
gegen  19399  cbm  im  Vorjahr,  also  984  cbm  oder  5 •;’*  weniger,  und 
13972  kg  Schmiermatenal  gegen  143(10  kg  im  Vorjahr,  also  388  kg 
oder  3u/o  weniger.  Die  größte  Belastung  fand  statt  am  8.  Dez,  1902 
mit  1510  KW. 

Für  die  Tischlerei  wurde  eine  Hobel-  und  Abrichtmaschine,  eine 
Bandsäge,  eine  Fräsmaschine  und  eine  Messerxchlcifmaschine,  fttr  die 
Schlosserei  eine  Nutcn*tof»ma»chine  angeschafft.  Um  Achsbrüche  nach 
Möglichkeit  zu  vermeiden,  wurde  mehreren  Kurven  ein  schlankerer  Ver- 
laut gegeben  und  wurden  die  Wogenuntcrgestclle  schmäler  gemacht.  Die 
Streckenschaltcr  in  den  Fahrdrähten  wurden  durch  Schalter  moderner 
Konstruktion  ersetzt,  zur  Schonung  de»  Oberbaues  Gleiseot Wässerung 
ungeordnet. 

Der  Fahrplan  wurde,  wie  in  früheren  Jahren.  «1cm  Staatsbahn- 
verkehr  auf  den  Bahnhöfen  Altwasser  und  Dittersbach  angepaßt.  Ge- 
leistet wurden  im  Personenverkehr  821454  Wagen  kin  gegen  835772,2 
Wagcn-km  im  Vorjahr,  also  14317,2  km  oder  2#/#  weniger:  l»c- 
forciert  wurden  2570785  Personen  gegen  2 597  534  Personen  im  Vor- 
jahr, alfO  26  749  Personen  oder  1 weniger,  und  verbrauch!  wurden 
«lazu  an  Slnmi  707803  KW-Std.  gegen  777  502,9  KW-Std.  im  Vorjahr, 
also  6961)9.9  KW-Std.  oder  8%  weniger.  Das  ist  pro  Wagen  - km 
854  Walt  - Std.  gegen  931  Watc-Std.  im  Vorjahr,  also  77  Watt-Std. 
•»der  8*/o  weniger.  Die  Einnahmen  au*  den»  Personenverkehr  be 
laufen  sich  auf  M.  280358,85  gegen  M.  286747.45  im  Vorjahr,  also 
M.  6388.60  oder  2%  weniger.  Das  ist  pro  Wagcn-km  34.1  Pf.  gegen 
34,3  Pf.  im  Vorjahr,  also  0.2  Pf.  weniger  Güter  kamen  nur  in  be- 
scheidenem Umfange  zur  Beförderung. 

Infolge  anhaltenden  Schneesturmes  vom  18.  bis  zum  20.  April  1903 
war  cs  nötig,  am  19.  April  gegen  Mittag  «len  Betrieb  teilweise  und 
abends  8 Uhr  ganz  einzustellen.  Die  Wiedereröffnung  erfolgte  am 
20.  April  10  Uhr  vormittags  teilweise  und  4 Uhr  nachmittags  in  vollem 
Umfange. 

Bei  der  lichtabteilung  wurden  atn  Jahresschlüsse  95  Personen 
beschäftigt  gegen  97  im  Vorjahre,  un<!  bei  der  Bahnabteilung  109  Per- 
sonen. die  gleiche  Zahl  wie  im  Vorjahr,  zusammen  also  206  Personen. 
An  Sonn-  und  Festtagen  traten  bis  zu  14  Htlfsschaffner  in  Dienst. 

Der  Anlagcwcrt  der  Lichtabteilung  stieg  von  M.  36671)83.06 
auf  M.  4050096,  der  der  Bahnabteilung  von  M.  2049370.12  auf 
M.  2071805,0«). 

Durch  Dotierung  aus  dem  vorigen  Geschäftsjahre  wuchsen  unter 
»Allgemeines»  : 

der  Reservefonds  . . von  M.  154238,33  auf  M.  *57  °73-5 5 

| der  Amortisationsfonds  . * * 60000  > » 120000 

der  Spezial  reaervefond* . - » 9 000  > * 39  000 

und  unter  »Klcinbabnanlagc«  der  F.rncucrungsfonds  von  M.  8363,36 
auf  M.  20  344  (einschließlich  der  Zinsen  und  des  verkauften  Altmaterials) 
der  Amortisationsfonds  . . . von  M.  38000  auf  M.  51000 
und  der  Betriebsreservefonds  . * » 6920  * » 7920. 

Das  Gewinn-  und  Verlustkonto  weist  bei  der  Lichxabtcilung  einen 
Betriebst* berschuß  von  M.  214407,10  gegen  M.  160750.34  iin  Vorjahr, 
also  M.  53656.76  oder  33%  mehr,  das  der  Bahnabteilung  trotz  der 
Mindereinnahme  einen  Betriebsüberschuß  von  M.  44436,42  gegen 
M.  24  ö«>9,2S  im  Vorjahr,  also  M.  19737,14  oder  79f/e  mehr  auf.  Die 
Zin*enla*t  ermäßigte  »ich  von  M.  16484,45  im  Vorjahr  auf  M.  1 $ 3-15.95- 
lm  Bruttogewinn  ergab  sich  eine  Steigerung  von  M.  170704.50  im  Vor 
jahr  auf  M.  247 «194,51.  also  M.  77289,56  oder  45*’©  mehr. 

Einen  befriedigenden  Verlauf  läßt  der  bisher  ahgclaufcne  Teil  des 
neuen  Geschäftsjahre*  erkennen. 
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Neue  Bücher. 

Automobilkalender  und  Handbuch  der  Autonmbilenindustric  1903 
und  1904.  2.  Aufl.  (XII,  79,  64  und  496  S.  mit  Abb.).  12°.  Berlin  I903, 
M.  Krayn.  Preis  M.  3. — . 

Der  Kalender  enthält  zunächst  einleitend  die  bekannten  Tabellen 
und  Formeln  aus  der  allgemeinen  Maschinenlehre  und  Mechanik. 

Hin  besonderes  Kapitel  ist  alsdann  den  Fahrzeugmotoren  für  flüssige 
Brennstoffe  gewidmet,  ein  weiterer  Hauptabschnitt  dem  Elektromobil 
und  schliefslich  ein  gleicher  dem  Dampfwagen.  Sehr  dankenswert  sind 
speziell  ftlr  den  praktischen  Automobilisten  die  zum  Schlufs  auf 
genommenen  Kapitel , die  Gegenstände  von  praktischem  Interesse  be- 
handeln. wie  *.  B.  die  Besprechungen  der  Gesetze  und  Anordnungen, 
betreffend  den  Automobilverkehr  in  Deutschland,  die  Automobilsignalc 
in  Frankreich  sowie  die  Aufzählung  der  Reparaturwerkstätten  in  den 
Städten  Deutschlands.  Dasselbe  gilt  für  die  Anleitung  von  Hilfeleistung 
bei  Unfällen  und  plötzlichen  Erkrankungen. 

Im  einzelnen  sind  aus  dem  Kapitel  Uhcr  Fnhr/cugmotorcn  für 
flüssige  Brennstoffe  hervorzuheben  das  Kapitel  über  elektrische  Zündung, 
aus  dem  auch  der  Kaie  die  notwendigen  Aufschlüsse  und  Anleitungen 
erhält,  um  die  Ursachen  der  Betriebsstörungen  an  seinem  Motorwagen 
erkennen  und  beseitigen  zu  können.  Das  hierauf  folgende  Kapitel 
«her  Motorwagenkonstruktion  enthält  eine  grofse  Anzahl  von  Abbil- 
dungen der  geläufigsten  Typen  aller  bekannten  Fabrikate  des  In-  und 
Auslandes. 

Der  Kalender  enthält  so  viel  gründliches  Material,  dafs  er  ein 
wesentlich  kostspieligeres  und  umfangreicheres  automobilisiischcs  Werk 
ersetzt  und  deshalb  seine  Anschaffung  jedem  praktischen  Automobilisten 
nur  empfohlen  werden  kann.  Graf  Arco. 

Das  elektrische  Kabel.  Eine  Darstellung  der  Grundlagen  für 
Fabrikation,  Verlegung  und  Betrieb.  VIII,  361  S.  mit  72  Fig.  • Von 
Dr.  phil.  C.  Baur.  Berlin  1903,  Julius  Springer.  Preis  M.  8. — . 

In  der  deutschen  Kabelliteratur  liegt  bisher  nur  ein  vor  einigen 
Jahren  erschienenes  Werk  vor,  das  in  leicht  fafslichcr  Darstellung  seinen 
Stoff  behandelt,  aber  nicht  zu  sehr  auf  Schwierigkeiten  eingeht.  Im 
Gegensatz  dazu  steht  das  neue  Werk.  Der  Verfasser  hat  in  seiner 
langjährigen  und  offenbar  sehr  vielseitigen  Tätigkeit  viele  Erfahrungen 
gesammelt  und  manche  Stelle  in  der  technischen  Literatur  studiert,  die 
er  hier  erfreulicherweise  weiteren  Kreisen  zugänglich  macht.  Der  Prak- 
tiker, dem  der  Stoff  in  der  Hauptsache  bekannt  ist,  findet  deshalb  eine 
Fülle  von  Anregungen;  er  hat  eine  fast  lückenlose  Zusammen- 
stellung aller  wichtigeren  l.itcmturxtcllen,  Tabellen  usw.  zur  Hand 
und  wird  dem  Verfasser  Dank  dafür  wissen.  Man  mufs  aber  das  Buch, 
um  es  mit  vollem  Nutzen  verwenden  zu  können,  sehr  gut  kennen,  und 
der  ferner  Stehende  roufs  vermutlich  eine  ernste  Arbeit  aufwenden,  um 
sich  mit  dem  Werk  vertraut  2U  machen,  weil  der  Verfasser  auf  eine 
organische  Entwicklung  des  inneren  Zusammenhanges  keinen  beson- 
deren Wert  gelegt  hat,  manche  zusammengehörigen  Punkte  an  ent- 
fernten Stellen  erwähnt  und  scheinbar  Getrenntes,  dessen  Zusammen- 
hang nur  der  Fachmann  sofort  erkennt,  ohne  Übergang  nebeneinander 
stellt.  In  dieser  Hinsicht  wird  besonders  im  ersten  Teil  eine  neue  Auf- 
lage manches  bessern  und  dadurch  auch  für  den  jüngeren  Studierenden 
das  Buch  wertvoll  machen  können. 

Die  Teile  des  Werkes  sind : Wissenschaftliche  Grundlagen,  Fabri- 
kation. Verlegung,  Materialien.  Kalkulation  und  Maschinen. 

Einige  Anmerkungen,  die  zu  den  einzelnen  Teilen  zu  machen 
sind,  wären  im  folgenden  zusammengestellt : 

Bei  der  Erwähnung  des  Isolationswidcrstandex  S.  5 wird  für  Hoch- 
spannungskabel eine  höhere  Isolation  verlangt,  direkt  mit  der  Begrün- 
dung, dafs  dann  die  Durchschlagsfestigkeit  höher  ist.  Das  ist  praktisch 
nicht  richtig,  wie  jeder  finden  wird,  der  verschiedene  Fabrikate  aut 
Isolation  und  Durchschlag  hin  untersucht;  theoretisch  genüge  hier  der 
Hinweis,  dafs  viele  erwärmte  flüssige  und  halbflüssige  Isolatoren  in  der 
Isolation  stark  sinken,  in  der  Isolicrfcstigkcit  aber  steigen.  — Dankbar 
sind  die  zahlreichen,  zum  Teil  recht  neuen  Zuhlentahcllen  hinzutiehmen, 
ebenso  wie  die  Erwähnung  der  neuesten  Arbeiten  auf  dem  Gebiete 
der  Kabclforschung.  Bei  der  Erwärmung  der  Kabel  scheint  aber  die 
Arbeit  von  Apt  (E.  T.  Z.  1900)  ubersehen  zu  sein. 

Das  von  ihm  gefundene  Gesetz  der  Durchschlagsspannung  bei  ver- 
schiedenen Dicken  behandelt  der  Verfasser  ausführlich  nach  seinen 
älteren  Arbeiten.  Es  wäre  bei  der  Wichtigkeit  des  Gegenstandes  recht 
verdienstvoll,  einmal  an  neueren  Fabrikaten  die  Formel  nachxnprüfcn, 
um  die  in  der  Praxis  oft  beobachteten  Abweichungen  zu  erklären. 

Die  in  neuester  Zeit  viel  besprochenen  Erscheinungen  der  Über- 
spannung durch  Resonanz  und  elektrische  Wellen  werden  nicht  be- 
handelt ; die  Spannungscrhöhnng  wird  gelegentlich  erwähnt,  eine  Er- 
klärung aber  nicht  versucht. 

Ausführlich  geht  der  Verfasser  dann  auf  seinen  Gedanken  ein,  mit 
wenig  Drahtdurchmessern  alle  Querschnitte  von  Starkstromkabeln  her- 
zustellen. Für  kleinere  Fabriken  wird  das  einen  gewissen  Wert  haben, 
gröfscre  werden  aber  sowieso  viele  Durchmesser  von  Drähten  aus 
anderen  Gründen  auf  lutger  hatten  müssen  und  wenig  Nutzen  von 
diesem  Vorschlag  ziehen  können.  Den  Schlufs  des  wissenschaftlichen 
Teiles  und  ein  volles  Viertel  davon  bildet  eine  ausführliche  Behandlung 
der  Theorie  und  Praxis  von  Pupinleitungen,  die  sich  angenehm  durch 
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die  zusammenhängende  Darstellung  auszcichnet  Einer  gleichartigen 
Durcharbeitung  des  ganzen  ersten  Teiles  könnten  wir  nur  Beifall  /ollen 

Die  folgenden  Kapitel  über  Fabrikation  enthalten  für  den  Fach 
mann  manche  willkommene  Anregung ; und  hier,  wo  der  Stoff  leichter 
ist,  empfindet  vielleicht  auch  der  Laie  den  eigenartigen  Stil  des  Ver- 
fassers, der  zwischen  Lehrhaftem  und  Erzählendem  hin  und  her  springt, 
nicht  als  unangenehm,  sondern  als  interessant. 

Beim  Abschnitt  Tränken  fällt  die  Warnung  vor  hohen  »Säure- 
zahlen« auf  ($.  14t).  Entweder  müfste  danach  Kolophonium  (Znhl=  l6l) 
sehr  schlecht  wirken,  oder  der  Verfasser  ineint  etwas  anderes  als  die 
Säurezahl,  nämlich  — was  richtig  ist  — den  Gehalt  nn  Mineralsäure.  — 
Sehr  verständlich  ist  die  abfällige  Kritik  des  doppelten  Blcimnntcls,  der 
man  nur  beipflichten  kann.  — Die  recht  ausführlichen  »Spezifikationen« 
verschiedener  Behörden  aus  verschiedenen  Nationen  werden  manchem 
Leser  recht  willkommen  sein;  noch  verdienstvoller  wäre  cs  aber  vom 
Verfasser  gewesen,  wenn  er  einmal  den  Versuch  gemacht  hätte,  all- 
gemeine Normalschcmata  für  solche  Spezifikationen  auf/ustcllcn.  — Die 
Verlegung  der  Kabel  ist  klar  und  aus  der  Praxis  heraus  geschildert 
und  wird  jungen  Ingenieuren  ein  wertvoller  Teil  des  Buches  sein. 

Die  Matcrinüenkunde  ist  hei  den  Leitern  einigermafsen  vollständig 
behandelt,  bet  den  Fnscrmatcrialtcn  wird  sic  schon  kürzer  und  bei  dein 
Papier  und  den  Isoliermasacn,  wo  gerade  die  Untersuchungen  am 
schwierigsten  sind,  fehlen  eingehendere  Angaben.  Nur  Guttapercha  und 
KauUchuk  sind  wieder  ausführlicher  erörtert  worden. 

Ganz  neu  und  mit  Dank  zu  begrüfsen  ist  der  Abschnitt  Kalku- 
lation in  einem  Buche  wie  dieses.  Vielleicht  erweitert  der  Verfasser  in 
einer  späteren  Auflage  seine  Betrachtungen  durch  Erörterungen  Uber 
die  Wirtschaftlichkeit  von  Maschinen,  Gebäuden  u.  dgl. ; des  Dankes 
der  Leser  wird  er  jedenfalls  sicher  sein. 

Der  Schlufstcil  des  Buches  »Maschinen«  ist  recht  ungleich  aus- 
gefallen. Die  Bleiprcase,  an  deren  Ausbildung  der  Verfasser  selbst  mit- 
gearbeitet  hat.  nimmt  gegenüber  den  anderen  Maschinen  viel  zu  viel 
Raum  ein.  Für  den  Fachmann  haben  Bilder  von  Konstniktionscinzcl- 
beiten,  wie  sie  hier  gegeben  werden,  keinen  Wert,  und  der  Laie  hätte 
wohl  lieber  von  anderen  Maschinen  und  Apparaten  einige  Abbildungen 
gesehen. 

Einige  textliche  Kleinigkeiten  seien  für  die  Mitarbeiter  des  Techno 
lexikons  erwähnt.  In  Norddcutschland  nennt  man  das  auseinander- 
gespreizte  Telephonkabclcnde  »Blume«,  nicht  »Rose«.  Der  Ausdruck 
»plattieren«  für  »beipinnen«  ist  unbekannt;  »gepanzerte«  I.citungcn 
sind  laut  Verbandsvorxchriftcn  etwas  Besonderes,  beim  Kabel  sagt  inan 
(mit  Bandeisen)  1 armieren«.  »Uberhören«  hat  der  Schreiber  dieses 

für  die  gegenseitige  Induktion  von  Tclcphonadern  nicht  gehurt,  dagegen 
»Mit«-  oder  >C  besprechen«. 

Wie  man  sieht,  sind  die  Einwände,  die  man  gegen  das  Werk  er- 
heben mufs,  gegenüber  seiner  Vielseitigkeit  nicht  allzu  schwerwiegend. 
Wer  wirklich  ein  tieferes  Verständnis  für  das  sucht,  was  man  ein 
»Kabel«  nennt,  wird  sich  sowohl  über  die  Physik  als  über  die  Technik 
und  die  kaufmännische  Praxis  des  Gegenstandes  unterrichten  wollen, 
und  dazu  kann  man  dies  Werk  empfehlen.  Dr.  Kath. 

Lehrbuch  der  Elektrotechnik  mit  besonderer  Berücksichtigung 
ihrer  Anwendung  im  Bergbau.  (XVI,  548  S.  mit  442  Abb.)  Gr.  8°. 
Von  Dr.  F.  Oerland.  Stuttgart  1903,  F.  Enke.  Preis  geh.  M.  15.20. 

Als  Lehrbuch  der  Elektrotechnik  steht  dieses  Buch  auf  keiner 
höheren  Stufe  als  die  meisten  ähnlichen  Erscheinungen.  Kann  man 
sich,  von  einigen  Stellen  (z.  B.  Erklärung  der  Entmagnetisierung  S.  134) 
abgesehen,  mit  dem  ersten,  physikalischen  Teil  des  Werkes  einverstanden 
erklären,  so  ist  im  zweiten,  technischen  Teil  viel  Tadelnswertes  zu  finden. 
Ausdruck  und  Zusammenhang  sind  oft  unklar  (S.  199.  349  11.  a.),  manche 
Begriffe,  z.  B.  der  der  Streuung,  werden  in  sehr  gewagter  Weise  zu 
Erklärungen  hernngezogen  (S.  *34):  cs  kommen  auch  direkte  Fehler 
vor  (S.  353  bei  Erklärung  des  Drehfcldcs).  Endlich  ist  die  technische 
Beschreibung  des  Aufbaues  der  Maschinen  oft  mangelhaft  (S.  205,  107), 
und  vielfach  sind  zur  Erläuterung  ihres  Verhaltens  ganz,  wertlose  Formeln 
angeführt  (S.  243).  Ein  Teil  des  Buches  ist  speziell  der  Elektrotechnik 
im  Bergbau  gew’idmct,  und  es  wäre  dos  Buch  viel  wertvoller,  wenn 
dieser  Teil  nicht  so  knapp  behandelt  worden  wäre.  M.  Schenkel. 

Weber»  Illustrierte  Katechismen.  Bd.  214.  Allgemeine  Ma- 
schinenlehre von  Schwartze.  12 •.  Leipzig  1903,  Verlag  von 
J.  J.  Weber.  Preis  geh.  M.  6.  — 

Das  Buch  enthält  einfache  Beschreibungen  der  gebräuchlichsten 
Kruft-  und  Arlieitsmaschincii  der  verschiedenen  Industriezweige.  Nicht 
behandelt  sind  die  Maschinen  der  Tcxtilhmnche.  Dax  Buch  ist  mit 
einer  grofsen  Anzahl  die  Anschauung  unterstützender  Bilder  versehen 
und  dürfte  daher  speziell  für  Studierende  eine  willkommene  Handhabe 
bieten,  sich  mit  der  mechanischen  Technologie  bekannt  zu  machen. 
Die  Bilder  sind  gut  ausgcwählt  und  können  stellenweise  als  typisch 
gelten.  K.  Grundner. 

Die  Firma  Ludwig  Fritsch,  Buchhandlung.  München,  sandte  uns 
ihren  Polytechnischen  Katalog.  Preis  20  Pf. 

Der  112  Seiten  starke  Katalog  zerfällt  in  neun  Hauptabteilungen: 
Naturwissenschaften,  Mathematik  und  Mechanik,  Hochbau.  Kunst  und 
Kunstgewerbe , Ingcnicurwivxcnschaftcn , Mechanische  und  chemitchc 
Technologie.  Kalender.  Zeitschriften.  Verschiedene*. 
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Zeitschriftenschau. 

A.  Beschreibung  ausgeführter  oder  geplanter  Bahn- 
anlagen sowie  besonderer  Systeme. 

I.  Voll-  und  Nebenbahnen. 

New  Interurban  Railway  in  Switzerland.  Von  11.  Somach.  (Street  lt. 
Journ.  26.  I)e.-.  1903,  S.  1078.}*  Die  elektrische  Kleinbahn 
Wetzikon— -Meilen  ist  22,5  km  lang.  Spurweite  I m,  gröf.te  Nei- 
gung 65  "'o,  auf  426  m Länge.  Wagen  vierschsig,  14  m lang,  mit 
36  Sitzplätzen  um!  Gejxäckabteil.  Gleichstrom  von  750  Volt  Span- 
nung. Arbeitsfibertragung  vom  Elektrizitätswerk  Beznau  a.  cl.  Aare 
(mit  20000  Volt,  l’uls  50). 

2.  Strafsenbahnen. 

Die  Deutsche  Städteausstellung.  VI.  Der  Tiefbau.  Von  Prexsprich. 
(Zentralbl.  Bauv.  7.  Nov.  1903,  S.  552.)*  Wiedergabe  und  Be- 
schreibung einiger  Ausstellungsgegenstände  : Strafsem|uerschnitte  in 
Charlottenburg,  VerkehrspUn  von  Dresden  (innere  Stadt). 

3.  Stadtbahnen. 

Railway  Economics.  Von  R.  P.  Porter.  (Tract.  a.  Tramm,  Jan.  1904, 
S.  21.)  Allgemeine  Betrachtungen  über  die  Bestrebungen,  den 
Schnellverkehr  New  Yorks  zu  vereinheitlichen  und  die  l'tanung 
neuer  Anlagen  nach  allgemeinen  Gesichtspunkten  vorzunehmen. 
Geschichte  des  Rapid  Transit  Board,  seine  rechtliche  Stellung  und 
Tätigkeit.  Zusammenstellung  der  gegenwärtig  geplanten  und  im 
Bau  begriffenen  Schnell  Verkehrslinien  und  einiger  Verkchrszahtcn. 
Nutzanwendung  auf  I^ondon. 

4.  Hahnen  besonderer  Hauart. 

Elektrische  Omnibusbetriebe.  Von  Oder.  (Zeitschr.  f.  Kleinb.  Dez. 
1903,  S.  S790*  Beschreibung  des  Systems  A.E.G.-Stoll  im  Be- 
triebe auf  der  Strecke  Dresden — Königswald. 

B.  Bau  der  Strecke. 

1.  Vorarbeiten»  Linienführung,  Unterbau.  Oberbau, 
Bahnhofsanlagen. 

Erfahrungen  mit  der  Stofsfangschiene.  Nach  amtlichen  Quellen.  (Zen- 
trolbL  Bauv.  n.  Nov.  1903.  S.  56s.)*  Ausführliche,  durch  zahl- 
reiche  Photographien  verdeutlichte  Darstellung  der  Unbrauchbar- 
keit dieser  Stofsform. 

The  Manhattan  Bridge  over  the  Eait  River,  New  York.  (Railr  Gax. 

4.  Dex.  1903,  S.  862.)*  Die  Pläne  für  die  »dritte«  Brücke  zwischen 
Manhattan  und  Brooklyn  sind  von  l.indcnthal  urngcarbcitel  worden. 
Es  ist  nunmehr  eine  Hängebrücke  mit  versteiften  Ketten  vor- 
gesehen. Stützweite  220,  448,  220  m.  Vier  Hochbahngleise  irn 
oberen  Stockwerk,  vier  Strafscnbahnglcise,  mittlerer  Fahrweg,  zwei 
seitliche  Fulawegc  im  unteren  Stockwerk. 

Hudson  River  Tunnel  of  the  New  York  and  Jersey  Railroad.  (Railr. 
Gax.  27.  Nov.  1903,  S.  840. )•  Ein  Strafxcnbahntunne!  (zwei  ein- 
gleisige Tunnels)  zur  Verbindung  von  Jersey  City  und  Manhattan 
(Christophcr  Street)  ist  im  Bau  Schildvo» trieb  unter  Verwendung 
von  Druckluft. 

3.  Signalwest:«. 

Notes  sur  les  Appareils  electriques  pour  la  Commande  des  Alguilles 
et  des  Signeaux  (Systeme  Duetiasn  et  Rodary).  Von  M.  Rodary. 
(Rev.  Gen.  d.  ehern.  d.  f.  Dez.  1903,  S.  393-)*  Beschreibung 
eines  elektrischen  Stellwerks  ftlr  Weichen  und  Signale.  Der  Weichen- 
antrieb ähnelt  dem  des  Systems  Siemens  & llal.ke. 

Alteraating  Current  for  Signalling  on  interurban  electric  Railways. 
(Street  R.  Journ.  26.  Dez.  1903,  S.  1097.)*  Vorführung  einer  von 
der  l*ncumalic  Railroad  Signal  Co.  angegebenen  Einrichtung,  bei 
der  auf  einer  Glctchstromhahn  ein  Wechselstrom  von  3 Volt  Span- 
nung benutzt  wird,  zur  Betätigung  eines  selbsttätigen  Blocksignal- 
Systems.  Der  Wechselstrom  kreist  in  den  beiden  Fahrschiencn : als 
Zuleitung  (eines  höher  gespannten  Stroms,  der  transformiert  wird) 
von  der  Kraftquelle  dsent  ein  besonderer  Lcitungsdraht,  als  Klick- 
Icitung  zur  Kraftquelle  eine  der  Fahrschienen. 

4.  Wagenschuppen  und  Werkstätten. 

Improvements  on  a Kentucky  System.  (Street  R.  Journ.  19.  Dez.  1903, 

5.  1047.}*  Einige  Neueinrichtungen  auf  der  StruLcnbahu  von 
South  Covington,  einer  Vorstadt  von  Cincinnati.  Bemerkenswert 
ist  eine  Räderpresse,  die  die  Auswechslung  von  Rädern  gestattet, 
ohne  die  Zahnräder  zu  entfernen. 

Repalr  Shop  Practlce  on  Ihe  Camden  and  Suburban  Road.  (Street 
R.  Journ.  26.  Dez.  1903,  S.  to8o.)*  Lageplan  eines  Betriebs- 
bahnhofs mit  Reparaturwerkstatt.  Organisation.  Einzelheiten  der 
technischen  Ausführung  der  Reparaturen.  Einige  Preisangaben. 


C.  Bau  der  Fahrzeuge. 

3.  Elektrischer  Antrieb. 

Commande  et  Control  de  tous  les  Moteura  d'un  Train  forme  de 
plusleurs  Automotrices,  par  un  Postc  central  place  dans  une 
Cabine  quelconque  du  Train.  IVoctde  a£ro  clectnque  Weatinghousc. 
(Rev.  Gen.  d.  ehern,  d.  f.  Dez.  1903.  S.  426.)*  Beschreibung  der 
Zugsteuerung  von  Westinghouse  m den  Ausführungen  für  die 
Mcrseytunnclbahn  und  die  Panvcr  Stadtbahn. 

Alternatlng  Motors  for  Railway  Service.  Von  I..  Bell.  (Street  K.  Journ. 
19.  Dez.  1903.  S.  1061.)  Besprechung  der  l>ckannten  drei  Bau- 
arten von  Finphascnmotorcn  i ljimme,  Kichberg  - Winter,  FinziL 
Aussichten  ftlr  Einphasenlokalbabnen  in  Amerika.  Scharfes  Urteil 
Uber  Drehstrom -Gleichstrom  - Kraft  Verteilung  (unwirtschaftlich  und 
verwickelt). 

Application  of  Single -phase -alternatlng  Current  for  Traction  and 
Railway  Service.  VonB.G.  Lamme.  (Street  R Journ.  26.  Dez.  1 <>03. 
S.  10S4.)  Beschreibung  der  Eigenschaften  des  Reihen'tchluf»- 
Kinphatcnmotors  mit  Kommutator.  Verluste.  Wirkungsgrad.  Leistungs- 
faktor. Kommutierung.  Pul».  Regelung.  Gefahr  von  Kurzschlüssen 
in  der  Feldwicklung.  Vorzüge  der  Transformatoren.  Vcnvendungv 
aiisiichtcn. 

Electric  Motora.  Thelr  Theory  and  Construction.  (Fortsetzung.)  Von 
II.  M.  II obart.  (Tract.  a.  Transm.  Jan.  1904.  S.  58.)*  Fort- 
setzung der  Theorie  der  fnduktionsmoturen. 

4.  Bremsen. 

Eine  neue  Gleisbremse  für  elektrische  Bahnen.  Von  A.  Vietor.  (MitL 
Strafscnb.-Vcr.  De*.  1903,  S.  552.)*  Beschreibung  der  durch 
Druckluft  betätigten  Gleisbremse  von  Hcwitt  und  Khodcs  in  Man- 
chester, die  teils  als  Gebrauchs-,  teils  als  Notbremse  von  einigen 
«englischen  Strafsenbahnen  angewandt  wird.  Die  Bremse  ei  innert 
an  einen  Stromabnehmerschuh ; sie  wird  durch  einen  senkrecht 
wirkenden  Kolben  auf  die  Fahrschiene  aufgeprefst. 

D.  Arbeitsgewinnung  und  -Übertragung. 

1.  Beschreibung  ganzer  Anlagen. 

Test  of  Turblnes  for  the  Cleveland.  Elyrla  and  Western  Railway. 

(Street  R.  Journ.  19.  Dez.  1903.  S.  1063.)  Wcrkstattversuche  an 
k einer  zweistufigen  Westinghoose  - Dampfturbine  zum  Antrieb  einer 
zweipoligen  Dnebstromm&ichine  von  1000  KW  I^eistung,  400  Volt 
und  einem  Puls  von  25.  Dampfverbrauch  für  die  elektrische  Pferde- 
stärke bei  1510  KW  Ivcivtung  6,33  kg,  bei  1019  KW  I.cistung 
6.94  kg.  Wiedergabe  der  Schauiinien. 

2.  Gewinnung  der  mechanischen  Arbeit. 

Gas  Power  for  Central  Station».  Von  J.  K.  Bi  b hi  ns.  (Nach  einem 
Vorträge  vor  dem  American  Institute  of  Eiectrical  Engineers.) 
(Street  R.  Journ.  26.  Der.  1903,  S,  1089.)  Wirtschaftliche  Vorzüge 
der  Verwendung  von  Gasrentrnlcn  und  Gasmotoren,  unter  Beigabe 
von  Bctricbszahlcn. 

E.  Bahnbetrieb  und  -Unterhaltung,  Verkehrswesen. 

Protokoll  der  neunten  Hauptversammlung  des  Vereins  Deutscher 
Strafsenbahn-  und  Kleinbahnverwaltungen.  (Mitt.  Strafsenb.-Ver. 
Der.  1903,  S.  S94-)  Kreuzungen  von  Klein  und  Strafsenbahnen 
mit  Hauptbahnen.  Ergebnis  des  Dresdener  Preisausschreibens 
Uber  Schutzvorrichtungen  an  Strafscnbabnwagcn. 

F.  Verwaltung.  Verhältnis  zu  Behörden.  Recht- 
sprechung. Unfälle.  Allgemeine  wirtschaftliche  Unter- 
suchungen. Statistik. 

Zeichnerische  Darstellung  der  Betriebsergebnisse  der  deutschen  elek- 
trischen Kleinbahnen  im  letzten  Betriebsjahre.  Von  P.  Maller. 

(Zeitschr.  f.  Kleinb.  Dez.  1903,  S.  582.) 

- ■ . - . . . 

• bedeutet  mit  Abbildungen  im  Text  oder  auf  Tafeln. 
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Erteilungen. 

Vom  30.  November  1903. 

Klas>e  20  b.  148127.  Treidcllokoinotivc  mit  sclbsttiUlg  bd  Über- 
schreiten eine»  gewissen  Zuges  sich  lösender  Befestigung  des  Sdlcs.  -— 
Siemens  & Ilalske,  Akt. -Ges.,  Berlin.  3/5  02.  — S.  16382. 

Klasse  20 c.  148  143.  Anhche-  und  Stfltxvorrichtung  für  selbst- 
tätige  Kupplungen  von  Eisenbahnfahrzeugen.  — Albert  Nicolaus, 
Altenburg  S.-A.  7 '2  03.  — N.  6588. 

Klasse  2o f.  148128.  Brcmskraftrcgler  ftlr  Luftdruckbremsen  und 
durch  Luftdruck  an  5 teil  bare  Bremsen.  — Paul  Hailot,  Vinccnnes, 
Frunkr. ; Vcrtr. : B.  Mtiller-Tromp.  Pat.-Anvv..  Berlin  SW.  12.  24/5  01. 
— II.  26030. 


Heraasgegeben  von  Prof.  Wilhelm  Kubier  in  Dresden- A.  — Druck  von  R.  Oldcnbourg  in  München. 
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Die  Mendelbeho  ln  Sadtirol.  Von  E.  Thomoon,  Ingenieur,  Zürich  (Fortsetzung) 
Gleisloser  Motorwsgenbetrieb  im  Winter.  Von  Max  Schiemann. 

Stnndbshn  oder  Schwebebahn  Io  Hamburg?  Von  Sc  hi  mp  ff. 

Kleine  Nachrichten.  Neue  Projekte  und  Aufträge  für  Hahnen:  Eine 
elektrische  Sirafscabahn  in  Baden-Baden.  — Zar  Errichtung  einer  elektrischen 
Kleinbahn  Pilsen- -Stieouwltz.  — Direkte  Verl.indung  Florer/  —Bologna.  — 
Socicti  per  le  tramvie  e ferrovie  «Ullriche.  Roma.  — Bau  und  Betrieb  einer 
•lelftritcbcn  Straftenbahn  Neapel  — Capodichino  — Arxano  — Grumo  Nevaao  — 
S.  Antimo.  — Angebote  auf  den  Bau  elektrischer  Strafseabahnliniea  In  Warschau. 
— Der  Bau  einer  elektrischen  Strsfsenbahn  von  Sewastopol  nach  Yalu.  — Der  Bau 
einer  elektrischen  Straftenbahn  zwischen  Pamplona  und  Irun  (Spanien).  — Der 


Bau  einer  elektrischen  Zweigbahn  zwischen  Xochimitco  und  Huipolco  (Mexiko). 
--  Ein  Projekt  einer  elektrischen  Strafaenbahn  in  Marians»  (Kuba).  — Arbeit t- 
gewinnaag  und  Arbeitsübertragung.  Schlaf»  der  Diskussion  über 
Dampfturbinen.  — Bahnbetrieb  und  -Unterhaltung:  Eine  Reihe  von  Be* 
triebsitdriingeo  auf  der  Pariser  Stadtbahn 
Allgemeinen.  IHe  New  Yorker  Untergrundbahn. 

Aue  den  OeachUftcbcrichten.  Gecchaft«bericht  der  Krfuricr  Elektrischen  Straften- 
bahn  190^/03.  — Geschäftsbericht  der  Waggonfabrik  Akticnge*cU»chaft  vorm. 
P.  Herbrand  & Ko.  zu  Kdln-Ehrenfeld. 

Zeltechrffte  nachau. 

Paunte. 


Die  Mendetbahn  in  Südtirol. 

Von  E.  Thomann,  Ingenieur.  Zürich. 

(Fortsetzung.) 

Die  Seilbahn  St.  Anton — Mendel  bietet  nament- 
lich deshalb  Interesse,  weil  sie  in  ihren  Abmessungen 
wesentlich  über  (Las  hinausgeht,  was  bisher  als  zulässig 
erachtet  wurde.  Ihre  Länge  ist  mit  2374  m erheblich 
gröfscr  als  diejenige  der  längsten  (in  einer  Sektion  be- 
triebenen) Seilbahn , nämlich  der  Beatenbergbahn , die 
1706  m schiefe  Länge  besitzt1)  Die  Maximaisteigung  ist 
mit  64%  allerdings  nur  wenig  gröfscr  als  diejenige  der  bisher 
steilsten  Bahn:  Stanscrhombahn : 63 %,  dagegen  ist  die 
Höhendifferenz  der  Endstationen:  854  in  wieder  wesent- 
lich gröfscr  als  bei  der  Mürrcnbahn  (Lauterbrunnen — 
Griitschalp),  die  bisher  mit  669,5  m den  ersten  Platz  cin- 
nahtn.  Es  ist  zu  beachten,  dafs  durch  diese  Ausdehnung  j 
der  Dimensionen  ein  wesentlicher  Vorteil  erzielt  wurde, 
indem  nämlich  jegliches  Umsteigen  auf  der  Seilbahn  und 
die  Anlage  zweier  Antriebstationen  vermieden  wird. 

Die  Hauptdaten  sind  wie  folgt: 

Spurweite:  1 m.  Die  Strecke  ist  eingleisig  mit  einer  . 


Ausweiche  in  der  Mitte. 

Längen  Verhältnisse: 

Horizontale  Länge 2184  m 

Schiefe  Länge 2374  * 

Länge  der  Ausweiche Ito  » 

Kichtungs  Verhältnisse: 

Anzahl  der  Kurven 5 


...  . . I auf  offener  btrecke  = 400 

Mmimalradtus  { . , , . . 

( in  der  Ausweiche  = 250 


*)  Lftttttline  — Oucby  hat  2461  ui  länge  und  wird  in  zwei  Sek- 
tionen hetricben.  die  Stnnverhornbahn  mit  3942  m Länge  wird  in  drei 
Sektionen  betrieben. 


Gesamtlänge  der  Horizontalkurven : 696  rn  — ca.  32  % 
Länge  der  Geraden  ....  1488  » = » 68% 

Steigungs  Verhältnisse: 

Höhenunterschied  der  Endstationen  ca.  854  m 
Maximale  Steigung  (am  Ende)  . . 64  % 

Mittlere  Steigung 38  % 

Minimale  Steigung  (am  Anfang).  . 16,5  % 

Anzahl  der  Vertikalkurven  ...  7 

Konstanter  Radius 2000  m 

Gesamtlänge  der  Vertikalkurven : 586111  = ca.  16% 
1 .ängc  der  Geraden  . . . ! 988  » = > 84  % 

Eis  ist  bemerkenswert,  dafs  das  Längenprofil  mit 
seiner  allmählich  und  stetig  anwachsenden  Steigung  eine, 
hinsichtlich  Ausgleichung  des  Kabelgewichtes  geradezu 
ideale  Gestaltung  aufweist. 

Unterbau  und  Objekte: 

Bis  zu  ca.  33%  Steigung  (resp.  auf  die  ersten  1 100  m, 
d.  i.  auf  ca.  50%  der  Länge)  Schotterunterbau: 
Kronenbreite  des  Planums  . . . 3,8  m 

Schottcrbcttbreite  inkl.  zwei  seitliche 

Steinbankette 2,7  * 

Schotterbettdicke 0,3  » 

Über  33%  Steigung  (d.  i.  auf  50%  der  Lange)  ge- 
mauerter Unterbau: 

Mauerbreitc 1 , 5 m 

Mauerdickc  (im  Minimum).  ...  0,5  » 

2 Tunnels  von  70  und  69  m Länge. 

I gemauerter  Viadukt  von  100  m Länge. 

1 Viadukt  aus  Stampfbeton  von  25  m Länge. 

Oberbau: 

Schienen  mit  konischem  Kopf  (für  die  Schienen- 
bremsei von  26,8  kg  pro  lfd.  m,  125  mm  Höhe. 
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Bis  33  °/0  Steigung  (Schottcruntcrhau)  Lärchenholz- 
schwellen. 

Verhinderung  des  Wanderns  durch  BctonsäUc. 

Über  33°/o  Steigung  (gemauerter  Unterbau)  eiserne 
Winkelschwellen,  eingemauert. 

Verhinderung  des  Wanderns  durch  zweimalige  Befesti- 
gung jedes  Schiencnstofses  mittels  eingemauerter 
Ankerschrauben. 

ln  beiden  Fällen  schwebender  Stofs. 

Hochbauten: 

In  der  unteren  Station.  St.  Anton:  Aufnahmsgebäude 
mit  Nebenräumen,  Restauration  und  Dienstwohnung. 


Fig.  77.  Nonnal'iucrprofi!  iler  Seilbahn  (Schottcmntcrbau). 


In  der  oberen  Station,  Mendel : Aufnahmsgebäude  mit 
Nebenräumen,  Raum  für  das  Triebwerk,  Umforincr- 
station  und  Akkumulatoren.  Restauration  und 
Dienstwohnungen. 

Betriebssystem:  Das  Betriebssystem  ist  das  näm- 
liche, wie  cs  bei  allen  modernen  Seilbahnen  angewendet 
wurde:  In  der  oberen  Station  befindet  sich  ein  elektrisch 
angetriebenes,  umsteuerbares  Windwerk.  Um  die  Seil- 
rolle ist  das  Zugkabel  geschlungen,  an  dessen  Enden  je 


Ar 

Fig.  7^*  Normahjucrprofil  <lcr  Seilbahn  gemauerter  Unterbau). 
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ein  Wagen  befestigt  ist,  so  dafs  jeweils  ein  Wagen 
bergwärts  fährt,  wenn  der  andere  talwärts  fährt.  Hin 
Ballastkabel  ist  bei  der  günstigen  Form  des  I üngenprofils 
nicht  erforderlich.  Die  Bremsung  der  Wagen  geschieht 
mittels  Zangenbremsen,  die  sich  an  den  konischen  Schienen- 


Gewicht  pro  lfd.  m 4 kg 

Gesamtgewicht 9800  - 

Geprüfte  Bruchfestigkeit  ....  70  OCX)  • 
Gröfste  Beanspruchung  . . ca.  7 000  • 

Sicherheit 10  fach. 


köpf  anklcmmcn  unter  Vermeidung  der  in  früheren  Zeiten 
als  notwendig  erachteten  Zahnstange. 

Kabel: 

Ganze  I.änge  (inkl.  Umschlingung  der  Seilrollen) 

2450  m 

Durchmesser  des  ganzen  Kabels  . 35  mm 

6 I.itzcn  ä 17  Drähte 102  Drähte 

Durchmesser  eines  Drahtes  . 2,4  mm 


Für  die  Führung  des  Kabels  sind  auf  der  ganzen 
I.änge  verteilt  451  Seiltragrollen  angebracht,  und 
zwar  264  Rollen  für  die  gerade  Strecke  und 
187  Kurvcnrollcn. 

Rollmaterial: 

2 Personenwagen: 

2 Achsen. 

Radstand  4,4  m. 

8* 
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i'ig.  So.  Oberbau  der  Seilbahn  für  Steigungen  bi*  33 (llolrschwellcn}. 


Fig.  Sl.  Scilbnhnwagcn.  Erbaut  von  den  L.  v,  Rull  sehen  Eisenwerken,  Sern. 


□igilired  by  Google 
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5 treppenförmig  angeordnete  Coupes. 

Anzahl  der  Plätze:  20  I.  Klasse, 

32  III.  Klasse,  zusammen  52. 

Die  Sitze  sind  unbeweglich,  jedoch 
entsprechend  der  mittleren  Steigung 
geneigt. 

1 Coupe  mit  Klappsitzen  für  Gepäck- 
transport. 

2 Bremszangenpaare  Air  die  selbst- 
tätige Bremse. 

1 Bremszangenpaar  für  die  Hand- 
bremse. 

Fahrgeschwindigkeit  konstant  = 1,5  m 
pro  Sek. 

Gewicht : 

Untergestell  ....  4000  kg 

Wagenkasten  ....  2300  » 

52  Personen  mit  Gepäck  3900  ■ 
Total  10200  kg 

(Fortsetzung  folgt.) 


Gleisloser  Motorwagen- 
betrieb im  Winter. 


Da  der  gleislose  Betrieb  sich  na- 
turgcmäfs  jeder  Fahrbahn  anzupassen 
vermag,  kann  er  auch  eine  mit  Schnee 
und  Kis  bedeckte  Fahrbahn  benutzen, 
vorausgesetzt,  dafs  seine  Trieb-  und 
Laufräder  bei  der  verminderten  Rei- 
bung noch  betriebssicher  bleiben. 

Wenn  das  Pferd  sich  auf  winter- 
licher Strafse  fortbewegen  mufs,  ver- 
sieht man  es  mit  »Stollen«  an  den 
Hufeisen,  damit  es  auf  der  glatten 
Oberfläche  festen  Fufs  fassen  kann, 
während  man  beim  Wagen  die  Räder 
durch  Kufen  ersetzt  oder  den  ganzen 
Wagen  gegen  einen  Schlitten  aus- 
tauscht. Diese  Vorrichtungen  sind  altbekannt  und  be- 
dürfen hier  nur  deshalb  der  Krwähnung,  weil  gezeigt 
werden  soll,  dafs  mit  diesen  natürlichsten  Mitteln  auch 
der  Motorwagen  und  Anhängewagen  versehen  werden 
kann.  Versieht  man  nämlich  das  Triebrad  mit  ge- 
eigneten Stollen,  so  erhält  man  nicht  nur  eine  gleiche 
Betriebssicherheit  wie  auf  der  Sommerstrafsc,  sondern 
sogar  eine  erhöhte  Sicherheit  und  Zugkraftwirkung.  Man 
kann  die  Nachahmung  des  verschärften  Pferdehufes  in 
der  mannigfachsten  Weise  konstruktiv  ausbilden,  ohne 
unerprobte  Klemente  benutzen  zu  müssen. 

Für  den  motorischen  Betrieb  mufs  natürlich  damit 
gerechnet  werden,  dafs  möglichst  die  sommerlichen  Be- 
triebsmittel schnell  für  den  Winterbetrieb  umgewandelt 
werden  können,  um  die  Wagen  möglichst  voll  ausnutzen 
zu  können..  Fs  mufs  daher  als  falsch  bezeichnet  werden, 
wenn  man  für  Winterbetrieb  besondere  Gefährte  vorsehen 
wollte,  und  dies  insbesondere  mit  Rücksicht  darauf,  dafs 
z.  B.  unsere  Winter  in  Deutschland  sehr  wechselnder 
Natur  sind  und  es  vorkommt,  dafs  auf  einer  bestimmten 
Betriebsstrecke  stellenweise  Schnee  und  Kis  zu  verzeichnen 
sind,  während  auf  einer  anderen  Strecke  die  Strafse  durch 
Wind  oder  Tauwetter  einen  sommerlichen  Zustand  besitzt. 

Der  in  Fig.  83  dargestellte  Wagenzug  stellt  einen 
nach  dem  System  Schiemann  bei  der  gleislosen  Probe- 
bahn im  Bielatal  (Königstein  a.  IC.)  verwendeten  (Post- 
gepäck-) Motorwagen  mit  angehängtem  Stückgutwagen 
dar.  Die  angetriebenen  Hinterräder  des  Motorwagens  er- 


Fig. 82.  Seilbahnwagen  in  der  Ausweiche. 

halten  am  Umfang  sog.  Qucrstollcn  aus  Flachciscn  mit 
scharfen  Kanten,  die  in  möglichst  grofscr  Zahl  auf  der 
Radfelge  angebracht  sind.  Mit  diesen  Qucrstollcn  wird 
ein  zahnradbahnähnlichcr  Betrieb  aufder  reibungsschwachen 
Fahrbahn  geschaffen. 

Das  in  Fig.  84  dargestellte  mittlere  Rad  zeigt  die 
Ausbildung  und  Befestigung  dieser  Hisstollcn  am  Motor- 
rad und  macht  die  leichte  und  schnelle  Anbringung  an 
einem  einfachen  Adhäsionsradc  ersichtlich.  'Diese  Anord- 
nung hat  aber  den  einen  Nachteil,  dafs  eine  nicht  mit 
Schnee  bedeckte  Strafse  durch  die  Stollen,  wenn  auch 
schwach,  angegriffen  wird.  Um  diesem  Übelstand  bei 
der  geschilderten  kombinierten  Betriebsweise  entgegen- 
zuarbeiten, ist  die  in  Fig.  84  rechts  und  links  dargcstcllte 
Winterradbewehrung  vorgesehen,  bei  der  Zahnlücke 
und  Zahn  zweier  Zahnkränze  abwechselnd  einander  gegen- 
überstehen und  so  eine  ununterbrochene  Lauffläche  unter 
Darbietung  geeigneter  scharfer  Kanten  in  Richtung  »1er 
Fahrt  uml  in  seitlicher  Richtung  gewährleisten.  Form 
und  Masse  dieser  Zahnkränze  sind  besonderen  Versuchen 
abgelauscht.  Auf  wechselnder  Fahrhahnbeschaffenheit 
haben  sich  diese  Räiler  gut  bewährt,  während  Air  stän- 
dige Schnee-  und  Fisfahrbahn  die  in  Fig.  84  am 
Mittelrad  dargestellte  Ausführung  die  billigste  und  ein- 
wandfreieste ist.  Ks  ist  naturgemäfs , dafs  durch  die 
mittlere  Konstruktion  eine  Hebungs-  und  Senkungsarbeit 
des  Rades  beim  Überklettern  der  Fisstollen  tlann  hervor- 
gebracht wird,  wenn  der  Stollen  sich  nicht  in  die  Schnee- 
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Bielathalbahn 


Fig.  S3.  Gleisloser  Motorwagen  mit  Anlungewagen  it«  Winter. 


Fig-  S4.  Spurkränze  fttr  gleislos«  Motorwagen  im  Winter. 
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«lecke  eindrückt,  was  nur  bei  geeigneter  Formgebung 
und  bei  entsprechender  Schneefahrbahndicke  eintritt. 
Die  Hebungsarbeit  hat  ebenso  wie  der  scharfe  Eingriff 
einer  Querkante  einen  erhöhten  Arbeitsverbrauch  zur 
Folge,  und  man  mufs  daher  bestrebt  sein,  die  angehängte 
Last  entweder  zu  vermindern  oder  die  erforderliche  Zug- 
kraft möglichst  zu  verringern.  Es  geschieht  letzteres 
durch  eine  sehr  einfache  Kufenanordnung,  die  sich  im 
animalischen  Betrieb  bereits  seit  vielen  Jahren  bewährt 
hat.  So  z.  B.  sind  die  von  Pferden  gezogenen  Kohlen- 
wagen im  Bielatal,  wenn  sie  auf  Kufen  gestellt  werden, 
von  zwei  Pferden  auf  einer  Steigung  von  25  °/00  mit 
“O  Zentner  Ladung  spielend  zu  bewältigen,  während  der- 
selbe Wagen  ohne  Kufen  nur  50  Zentner  la«len  darf  und 
noch  dabei  die  Zugpferde  übermäfsig  beansprucht.  Die  Kufe 
besteht  aus  einem  U-Eisen,  das  vorn  aufgebogen  ist  und 
durch  einen  Anlaufklotz  gegen  das  Rad  anliegt.  Das  Rad, 
das  anderseits  durch  den  Anlaufklotz  an  seiner  Drehung 
gehindert  wird,  bleibt  stehen  und  wirkt  als  Verbindungs- 
stück zwischen  Wagenachse  und  Kufe. 

Kommt  man  mit  dem  Motorzug  vorstehender  Kon- 
struktion von  der  normalen  Fahrstrafsc  auf  die  Schnee- 
bahn , so  stellt  man  vor  jedes  Rad  des  oder  der 
Anhängewagen  eine  derartige  Unterschiebekufe,  zieht 
mittels  des  Zugwagens  «len  ganzen  Zug  an  und  macht 
so  von  selbst  ohne  jede  Winde  und  Muskelkraft  den 
ganzen  »Rollzug«  zu  einem  »Gleitzug«.  Eine  ähnliche 
Handhabung  erfolgt,  wenn  man  die  Anhängewagen  wieder 
von  den  Kufen  abschiebt,  indem  der  Triebwagen  den 
Zug  um  weniger  als  l m zurückdrückt  und  die  Unter- 
schiebekufen freigibt. 

Versuche  mit  diesen  Vorrichtungen  haben  eilt  ein- 
wandfreies betriebssicheres  und  wirtschaftliches  Resultat 
ergeben.  M.  Schiemann. 


Standbahn  oder  Schwebebahn  in 
Hamburg? 

Cl»er  die  Frag*,  ob  die  für  Hamburg  projektierte  Stadt-  und  Vor- 
ortbahn als  Standbahn  oder  alb  Schwebebahn  ausgeführt  werden  wird, 
ist  am  30.  Januar  I.  J.  die  Entscheidung  gefallen . und  zwar  zuun- 
gunsten des  Schwebebahnentwurfs.  Bei  dem  begreiflichen  Interesse,  da» 
der  Entwicklung  dieser  Angelegenheit  in  den  weiteren  Kreisen  der 
Fachleute  entgegengebracht  worden  ist,  wird  cs  angemessen  sein,  über 
den  Gang  der  Verhandlungen  etwas  ausführlicher  zu  berichten. 

Uber  die  allgemeine  Sachlage  sind  die  Leser  der  »Elektrischen 
Bahnen < bereits  durch  eine  Notiz  in  Heft  I des  Jahrgangs  1903  unter- 
richtet. 

Ain  18.  Dezember  190t  richtete  der  Hamburger  Senat  an  die 
Bürgerschaft  den  Antrag,  sich  damit  einverstanden  zu  erklären,  dafs 
eine  Stadt-  und  Vorortbahn  erbaut  werde  nach  einem  von  den  Firmen 
Siemens  & Haläke,  Allgemeine  ElcktrizitÄtsgcsclUchaft  und  der  Slnafsen- 
ciscnbahn-Gesellschaft  in  Hamburg  iin  Einvernehmen  mit  den  Staats- 
technikern der  Baudcpntation  aufgestelltcn  Projekte.  Dieses  war  die 
Frucht  langjähriger  Verhandlungen  und  umfangreicher  Älterer  Entwurfs- 
arbeiten,  an  denen  neben  den  beteiligten  Technikern  des  Hamburger 
und  preulsischen  Staates  und  der  betreffenden  Finnen  der  Hamburger 
Privatingcnicur  C.  O.  Gleim  hervorragenden  Anteil  hatte.  Die  Grund- 
lagen des  Projektes  — Linienführung  als  Ring  um  die  Alster,  Ausführung  j 
und  Betrieb  (als  Kleinbahn)  durch  einen  Privatunternehmer  — waren 
seitens  der  Bürgerschaft  bereits  durch  einen  Bcschlufs  des  Jahres  1899 
gutgeheifsen ; auch  war  die  Linienführung  im  Gebiete  der  ehemaligen 
Vororte  durch  den  seit  Anfang  der  neunziger  Jahre  allmählich  aus- 
gearbeiteten  Bebauungsplan  in  grofsen  Zügen  festgclcgt  worden. 

Nach  dem  Senatsantrage  von  I90I  sollte  der  Bau  und  Betrieb  der  1 
Vorortbahn  von  einer  seitens  der  an  der  Entwurfsaufstcllung  beteiligten  j 
drei  Firmen  neu  zu  gründenden  Aktiengesellschaft  übernommen  werden.  | 

Als  Baukapital  Air  die  Herstellung  der  22,7  km  langen  Strecke  | 
waren  M.  45  MtU*  angenommen,  worin  aber  ein  auf  M.  4 Mill. 
geschätzter  Beitrag  für  den  Durchbruch  einer  neuen  Strofse  vom  Rat- 
hausmarkt nach  dem  Hauptbahnhof  enthalten  war.  Außerdem  hatte 
die  Strafsenbahn  M.  1,5  Mill.  für  die  Kosten  der  Verbreiterung  der 
Grofscn  Johannisslrafse  zu  zahlen.  Die  Geldbeschaffung  sollte  durch  Aus- 
gabe von  Aktien  im  Betrage  von  M.  15  Mill.  erfolgen,  die  die 
Strafsencisenbahu-Gesellschaft  übernehmet)  wollte  (mit  RuÄsichi  auf  die 
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Schwierigkeiten  der  Unterbringung  der  Aktien  bei  den  geringen  Ver- 
kehrsaussichten der  ersten  Jahre)  und  von  M.  30  Mül.  an  Pfand- 
briefen, deren  Verzinsung  und  Tilgung  der  Staat  verbürgen  sollte, 
wofür  er  bis  zur  Rückerstattung  sämtlicher  Auslagen  alle  Betriebsüber- 
sebüssc  erhielt.  Außerdem  sollte  der  Staat  den  für  dos  Unternehmen 
benötigten  Grund  und  Boden  frei  hergeben.  Die  Dauer  der  Gerecht- 
same sollte  90  Jahre  betrugen,  ein  Kückkaufsrccht  des  Staates  jedoch 
schon  nach  30  Jahren  cintrcten.  AU  Gegenleistung  für  die  Übernahme 
der  Aktien  sollte  der  Staat  der  Strafsenbahngescllschaft  nach  dem  Er- 
löschen der  Konzession  im  Jahre  1922  den  auf  Grund  20 jähriger 
Tilgungsfrist  dann  noch  nicht  abgcschricbcncn  Teil  des  Bahnbaukontos 
(im  Betrage  von  höchstens  M.  15  Mill.)  vergüten. 

Zum  besseren  Verständnis  des  Folgenden  möge  hier  eingeschaltet 
werden,  dal»  in  der  Hamburger  Bevölkerung  ein  gewisses  Vorurteil 
gegen  die  StraUcnciscnbahn  Gesellschaft  besteht,  das  »ich  zum  Teil 
gründet  auf  ein  angeblich  zu  geringes  Entgegenkommen  der  Gesell- 
schaft in  bezug  auf  die  Tarife  (in  Hamburg  war  man  nicht  so  töricht, 
einen  10  Pf.  - Einheitstarif  allgemein  cinxuführcn  und  unwirtschaftlich 
billige  Zeitkartenpreise  zuzugestehen),  ein  Vorurteil,  dessen  Berechtigung 
dem  Kenner  des  Strafscnbahnwcscns  anderer  Grnfsstädte,  angesichts 
der  anerkannt  mustergültigen  Anlage  und  Leitung  der  Hamburger 
Strafsenbahn , als  durchaus  ungerechtfertigt  erscheinen  mul».  In  der 
durch  die  Scnatsvorlagc  befürworteten  Angliodcrung  des  Vorortbahn- 
Unternehmens  an  die  Verwaltung  der  Strafsenbahn  sah  man  in  weilen 
Kreisen  der  Bevölkerung  ein  der  Strafsenbahngescllschaft  verliehenes 
Vcrkchrsmonopol,  das  unter  allen  Umständen  verhindert  werden  müfstc. 

Derartige  Ansichten  müssen  wohl  auch  in  dein  Ausschüsse,  den  die 
Bürgerschaft  zur  Beratung  der  Senatsvorlage  eingesetzt  batte,  die  Ober- 
hand erhalten  haben.  Der  Ansschuf*  hielt  cs  nämlich  für  sein  Recht 
und  seine  Pflicht,  noch  andere  Interessenten  für  die  Erbauung  einer 
Stadt-  und  Vorortbahn  hcrnnzuzichen.  Er  nahm  daher  durch  seinen 
Vorsitzenden  Verhandlungen  mit  der  Kontinentalen  Gesellschaft  für 
elektrische  Unternehmungen  auf  und  lud  diese  Gesellschaft  ein,  ihrer- 
seits ein  Projekt  für  eine  Stadt-  und  Vorortbahn  einzurcichen,  und  zwar 
auf  Grund  eines  Programms,  das,  von  der  Senat«. Vorlage  abweichend, 
eine  Erweiterung  de»  Liniennetze»  vorsah.  Veranlagt  war  diese  Er- 
weiterung durch  «len  Umstand,  dafs  die  Bewohner  und  Grundbesitzer 
der  Stadtteile  Eimsbüttel  und  Hammerbrook  sich  dadurch  für  geschädigt 
hielten,  daf»  der  Scnatxentwurf  zur  Stadt-  und  Vorortbahn  ihre  Gebiete 
— wenigstens  mit  den  zunächst  zu  erbauenden  Strecken  — nicht  be- 
rührte (von  einer  Zweigbahn  nach  Eimsbüttel  war  wegen  ausreichender 
Strafcenbahnverhindungcn  abgesehen,  und  eine  Bahnlinie  nach  dem 
Hammerbrook  wurde  nach  dem  gegenwärtigen  VcrkchrsbcdUrfnis  noch 
nicht  für  notwendig  erachtet).  Nach  dein  Programm  des  Ausschusses 
sollten  also  Eimsbüttel  und  Hammerbrook  sofort  an  da»  zu  entwerfende 
Bahnnetz  nngc. schlosse»  werden. 

Um  der  Kontinentalen  Gesellschaft  für  elektrische  Unternehmungen 
für  die  Bearbeitung  des  Projekte»  die  nötigen  Grundlagen  zu  verschaffen, 
wurden  auf  Ersuchen  des  BUrgcrschaftsausschusscs  die  Staatstcchniker 
der  Bamleputation  »eiten»  des  Senat»  angewiesen,  der  Gesellschaft  alle 
von  ihr  für  die  Bearbeitung  eines  Projektes  mit  verbindlichem  Kosten- 
anschlag erbetenen  Auskünfte  zu  gewähren.  Eine  Mitarbeit  der  Staats- 
techniker  an  dem  Schwebebahnprojekt  wurde  weder  erbeten  noch  zu- 
gestanden. 

Ehe  der  Ausschuß  der  Bürgerschaft  der  Kontinentalen  Gesellschaft 
den  Auftrag  zur  Ausarbeitung  eine»  Projekte»  gab.  versuchte  er  sich 
selbst  ein  Urteil  über  die  verschiedenen  in  Betracht  kommenden  Bahn- 
systeme  zu  bilden  durch  Besichtigungen  der  Berliner  Hoch-  und  Unter- 
grundbahn und  der  Elberfelder  'Schwebebahn  sowie  durch  Vorträge 
über  diese  Bahnanlagen,  die  seitens  der  Herren  Rcgierungsbaumcister 
Stein  über  die  Berliner  Hoch-  und  Untergrundbahn,  Hauptmann  a.  D. 
Mog  und  Oheringenicur  Petenten  über  die  Elberfelder  Schwebebahn 
gehalten  wurden.  Sodann  bat  der  Ausschuf*  Herrn  Ingenieur  C.  O.  (Beim 
um  ein  Gutachten  Uber  die  Vorortbahnfrage.  Herr  Gleim  sprach  »ich 
im  allgemeinen  zugunsten  de»  mit  «1cm  Sennlsantrag  vorgclegten  Ent- 
wurfes aus,  den  er  nur  in  verschiedenen  Einzelheiten  der  Linienführung 
bemängelte.  Bezüglich  des  Schwebebahnprojektes  stellte  sich  Herr  Gleim 
auf  einen  durchaus  ablehnenden  Standpunkt,  indem  er  das  Vorhanden- 
sein  von  Vorzügen  des  Sckwehchahn»ystcm&  gegenüber  dem  Standbahn- 
system bestritt,  dagegen  eine  gmfsc  Anzahl  von  Mängeln  de»  Schwebe- 
bahnsystems  gegenüber  dem  Standbahnsystem  nachwies.  AU  Haupt- 
mängel wurden  angeführt:  I.  Unmöglichkeit,  auf  Erdbau  überzugcheu, 
2.  Fehlen  eines  bequemen  I .Aufsteges  für  das  Publikum,  3.  Schiefstellung 
de»  Wagen»  unter  dem  Eintlufs  der  in  Hamburg  besonders  häufigen 
Sturmwinde,  4.  Unmöglichkeit,  bei  Führung  in  den  Strafxm  Gelände- 
wellen  zu  durchschneid cn , 5.  Unmöglichkeit  einer  z.weckmäfsigen 

Wcichenauxbildung.  6.  geringere  Betriebssicherheit,  7.  unverhältnismäfsige 
Schwierigkeit  nachträglicher  Umbauten.  Nachdem  wurde  Herrn  Ober- 
Ingenieur  Peterscu  nochmal*  Gelegenheit  gegeben,  die  gegen  «los  Schwebe- 
hahnsystem  gerichteten  Einwände  zu  widerlegen. 

Auf  Grund  der  Vorträge  und  der  stattgehabten  Besichtigungen 
hatte  die  Mehrheit  des  Ausschüsse»,  wie  sie  angab,  die  Überzeugung 
gewonnen,  daf»  eine  Schwebebahn  in  Hamburg  mit  erheblich  geringeren 
Mitteln  hcrxustcllen  sei  als  eine  Standbahn  und  demgemüfs  auch  erheb- 
lich billigere  Tarife  ermöglichte. 

9* 
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Pa*  danach  cingcreichtr  Schwebcbahnprojckt  der  Kontinentalen 
Gesellschaft  für  elektrische  Unternehmungen,  da*  zugleich  ein  verbind- 
liches Angebot  für  Hau  und  Betrieb  enthielt,  erfüllte  allerdings  die 
Hoffnungen  der  Ausschußmitglicder  nur  teilweise. 

Bemerkenswert  war  es,  daß  die  Gesellschaft  das  Programm  des 
Ausschusses  für  die  Linienführung  nicht  innehielt,  sondern  auf  Gnintl 
eigener  Erwägungen  und  allgemeiner  Untersuchungen  eine  durchaus 
abweichende  Linienführung  in  Vorschlag  brachte.  Pie  Ringform  wurde 
verlassen  und  statt  dessen  eine  Anzahl  von  .Stnddenlinicn  vorgesehen, 
deren  Mittelpunkt  das  Pcichtor.  ein  in  der  Nähe  des  ehemaligen  Ber- 
liner Hahnhofe*,  also  an  der  Peripherie  der  inneren  Stadt  liegender 
Punkt  hilden  sollte.  An  und  für  sich  zweck mäßig  erschien  dabei  der 
Gang  der  Projektierung,  zuerst  ein  künftig  herzustellendes  umfassendes 
Netz  zu  entwerfen  und  von  diesem  Netz  einige  linien  als  zunächst  zu 
erbauende  ausxuwihlcn : und  zwar  wurden  für  den  ersten  Ausbau  nur 
diejenigen  Linien  erwählt,  die,  vollständig  innerhalb  bebauter  Ortsteile 
liegend,  eine  unmittelbare  Verzinsung  ermöglichten ; die  unrentablen, 
über  freies  Feld  führenden  Außcnstrcckcn  waren  fortgelassen.  Seitens 
des  Hamburger  Staates  war  es  aher  von  Anfang  an  als  ein  Hauptzweck 
der  Vorortbahn  aufgefaßt  worden,  unbebautes,  weil  zu  weit  entferntes 
Gelände  der  Stadt  näher  zu  bringen  und  dadurch  der  Bebauung  zu 
crschlicfsen. 

Aus  der  veränderten  Linienführung  ergab  sich  die  Unmöglichkeit, 
das  Schwcbchahnprojckt  mit  dein  Stamlhahnpnojckt  bezüglich  der  Be- 
wertung und  der  Kosten  in  unmittelbaren  Vergleich  zu  setzen. 

- Von  dem  Senatsentwurf  unterscheidet  sich  das  Schwcbchahnprojckt 
noch  weiter  durch  das  Fehlen  eines  eigenen  Kraftwerkes  (der  Strom 
sollte  den  Hamburger  Elektrizität-* werken  entnommen  werden),  so- 
wie durch  eine  geringere  länge  der  Bahnsteige  der  Haltestellen. 
Pie  Kosten  des  ersten  Aufbaues  (mit  21.3  km  Bahnlänge)  waren  zu 
M.  35  Mitl.  angegeben ; mit  Berücksichtigung  der  Kosten  eine» 
eigenen  Kraftwerkes,  des  Straßcndurchhruche*  vom  Rathausmarkt  nach 
dem  Hauptbahnhof  sowie  der  Kosten  für  die  Veränderung  der  in  den 
Strafsen  liegenden  1 ^itungen  und  sonstiger  Nebenarbeiten,  die  nicht 
mit  veranschlagt  waren,  ergab  sich  etwa  derselbe  kilometrische  Kosten- 
aufwand für  beide  Projekte. 

Von  den  für  die  Schwebebahn  erforderlichen  Mitteln  sollten 
M.  io  Mil!,  durch  Aktien  aufgebracht  werden . die  von  der  Kon- 
tinentalen Gesellschaft  und  den  Hamburger  Elektrizitätswerken  ülier- 
nuramcii  werden  sollten . der  Rest  von  M.  25  Mill.  durch  eine 
Obligationsschuld.  Von  dieser  Schuld  sollte  der  Staat  die  Verzinsung 
und  Tilgung  für  die  au  zweiter  Stelle  stehende  Hälfte  von  M.  12,5  Nltll. 
verbürgen : außerdem  sollte  der  Staat  für  die  ersten  fünf  Betriebs* 
jalire  die  Verzinsung  des  Anlagekapitals  zu  4#/4  verbürgen.  In  bezug 
auf  die  Inanspruchnahme  der  staatlichen  Mittel  war  das  Anerbieten 
der  Schwebcbahngeselßcbaft  weniger  weitgehend  als  das  der  an  dem  1 
Standhahnprojekt  beteiligten  Gesellschaften.  Per  Tarif  der  Bahn  unter- 
schied sich  nicht  wesentlich  von  den  Sätzen  des  Sund bahnent wurfes. 

Bald  nach  der  Einreichung  des.  Projektes  der  Kontinentalen  Gc*  , 
scllschaft  ergab  sich  die  Gelegenheit,  cs  weiteren  Kreisen  bekannt  zu 
geben  durch  einen  Vortrag  de»  Herrn  01>cringcnteur»  Pcterscn  im 
Hamburger  Architekten  und  Ingcnicurvcrcin.  dem  in  der  nächsten 
Sitzung  eine  Kritik  des  Projektes  seitens  de»  Herrn  C.  O.  Gleim  folgte  ' 
(beiden  Sitzungen  wohnten  auch  die  Mitglieder  des  Bürgerschaft*- 
Ausschusses  hei)  Herr  Gleim  führte  bezüglich  der  Kritik  des  Systems  , 
inhaltlich  etwa  dasselbe  aus,  was  er  in  seinem  Gutachten  vor  dem  Aus- 
schlisse  gesagt  halte;  hierzu  kam  aller  noch  eine  Kritik  der  Linien-  | 
fUhrung  und  insbesondere  der  gewählten  Lage  der  Bahnhußanlagen, 
Wende-  und  Krcuxungsstationen.  Pa  aus  Zeitmangel  dem  Vertreter  ' 
der  Kontinentalen  Gesellschaft  keine  Gelegenheit  gegeben  werden  konnte, 
im  Architcktcnverein  auf  die  Ausführungen  de*  Herrn  Gleim  zu  er 
widern,  so  wandte  sich  die  Gesellschaft  an  die  Bauingcnieurahtcilung 
der  Tcchnivchen  Hochschule  in  Hannover  mit  dem  Ersuchen  um  ein 
Gutachten  über  den  Hamburger  Schwebcbahncntwurf.  Daraufhin 
stellten  sich  die  Herren  Professoren  Dolczalek,  Barkhausen,  Hottopp. 
von  denen  der  erstgenannte  schon  früher  mit  Veröffentlichungen  über 
die  l.ungensche  Schwebebahn  hervorgetreten  war,  als  Gutachter  zur 
Verfügung.  Pie  genannten  Herren  erstatteten  da*  Gutachten  auf  Grund 
der  ihnen  von  der  Kontinentalen  Gesellschaft  übergebenen  Unterlagen 
und  einer  Besichtigung  der  für  die  Linienführung  der  Schwebebahn 
und  der  Hoch-  und  Untergrundbahn  in  Betracht  kommenden  Strafsen 
und  Plätze. 

Pas  C •utacliten  enthält  zunächst  Schilderungen  der  Stadtbahnen  . 
anderer  Städte  sowie  allgemeine  Betrachtungen  über  die  Linienführung 
von  Stadtbahnen,  die  »ich  im  ganzen  inhaltlich  an  die  dein  Entwurf 
der  Schwebebahn  beigegebene  Denkschrift  anschließen.  Es  folgen  dann 
allgemeine  Betrachtungen  Uber  die  Vorzüge  der  Linienführung  einer 
Schwebebahn  gegenüber  einer  Hoch-  und  Untergrundbahn,  die  aber 
hei  den  besonder»  für  Hamburg  in  Frage  kommenden  Verhältnissen  für 
den  vorliegenden  Fall  von  anderer  Seite  größtenteils  als  nicht  zutreffend 
bezeichnet  werden.  Hieran  schliefsen  sich  noch  weitere  Vergleiche  über 
die  Bahnhöfe  und  Weichen,  die  Wagen  und  den  Betrieb,  wobei  Überall 
für  die  Schwebebahn  erhebliche  Vorteile  gegenüber  der  Standbahn  in 
An-ipruch  genommen  werden.  Pie  Herren  Verfasser  de*  Gutachten« 
kommen  sodann  zu  einer  Reihe  von  Schlußfolgerungen  des  Inhaltes. 


daß  für  Hamburg  die  Erbauung  einer  Schwebebahn  da»  zweck- 
mäßigere sei. 

Pas  Gutachten  wurde  von  der  Gesellschaft  sowohl  dem  Senat  wie 
auch  dem  ftürgerechaftsausxchustr  zur  Kenntnis  gebracht. 

Bei  der  Beratung  des  Schwebebahnentwurfes  haue  sich  unter  den 
Mitgliedern  des  Hurgcrvchaftsausschusse*  eine  Spaltung  ergehen.  Der 
: Mehrheit  von  neun  Mitgliedern,  die  sich  zusammensetzte  au*  au»- 
j gesprochenen  Freunden  der  Schwebebahn  und  solchen  Mitgliedern,  die 
1 wichtige  gmndlegendc  Fragen  Uber  die  Anlage  einer  Stadt-  und  Vor- 
1 ortbahn  noch  nicht  für  genügend  geklart  erachteten,  stand  gegenüber 
eine  Minderheit  von  sechs  Mitgliedern,  die  der  Ansicht  war.  daß  das 
.Schwebebahnprojekt  irgendwelche  Vorzüge  gegenüber  dem  Stand  bahn* 
projekt  nicht  besäße.  daher  nicht  weiter  zu  verfolgen  sei.  Pie  Minder- 
1 heit  beantragte  im  ferneren  Verlauf  der  Verhandlungen,  über  da*  Pro 
jekt  der  Schwebebahn  Senatskommissare,  d.  h.  die  Techniker  der  Bau- 
deputation. zu  hören;  dieser  Antrag  wurde  aber  seitens  der  Mehrheit 
abgelehoL  Pie  Mehrheit  schien  offenbar  anzunehmen,  «laß  die  Staat* 
techniker  im  Sinne  des  Standbahnsystems  befangen  seien;  auch  wurde 
die  Meinung  ausgesprochen , dafs  zur  Prüfung  eines  Schwebebahn- 
entwürfe*  notwendig  »schwehehahntechnische«  Sachverständige  hinzu- 
gezogen  werden  mußten.  Mehrheit  und  Minderheit  des  Ausschusses 
waren  sich  übrigens  dahin  einig,  daß  der  Senatsantrag  in  der  vor- 
liegenden Form  unannehmbar  und  dafs  insbesondere  eine  Verquickung 
des  Vorortbahnvertrages  mit  der  Straßcnbahnkonzcxsion  unter  allen  Um- 
ständen zu  vermeiden  sei. 

P„  die  Minderheit  von  dem  ihr  xuxtehenden  Rechte  eigener  Bericht- 
erstattung Gebrauch  machte,  so  entstanden  zwei  getrennte  Ausschuß- 
berichte,  die  der  Bürgerschaft  im  Itezember  1903  rnitgetcilt  und  sogleich 
durch  Drucklegung  z.ur  öffentlichen  Kenntnis  gebracht  wurden.  Per 
ziemlich  umfangreiche  Bericht  «ler  Mehrheit  enthält  neben  der  Schilde- 
rung des  Ganges  der  Verhandlungen  im  Ausschüsse  als  Anlagen  u.  a. 
den  Wonlaut  der  dem  Ausschüsse  gehaltenen  Vorträge,  die  Reise 
notizen  über  die  Besichtigung! reisen  sowie  den  gesamten  Schriftwechsel 
mit  fremden  Behörden  und  schliefslich  das  Gutachten  der  Hannover 
sehen  Professoren. 

Am  Schlüsse  ist  die  Ansicht  der  Mehrheit  in  folgenden  Anträgen 
auf  Beschlußfassung  seitens  der  Bürgerschaft  zusammengefaßt: 

I.  Die  Senat« Vorlage  ist  abzulchncn. 

II.  Per  Senat  möge  eine  neue  Vorlage  für  den  Bau  und  Betrieb 
einer  Stadt-  und  Vorortbahn  nach  dem  Stand-  oder  Schwebebahnsystem 
machen  unter  Berücksichtigung  folgender  (»rundsätze : 

1.  Per  Konzessionsvertrag  der  Straßenbahn  ist  unberührt  zu  la*»en. 

2.  Pie  Tarife  sind  vertraglich  festzusetzen  und  in  Aussicht  zu 
nehmen 

a)  ein  Einheitstarif  von  20  und  10  Pf.  für  die  beiden  Wagen- 
klassen, 

b)  Arbeiter  Rückfahrkarten  für  15  Pf..  Arbeiter- Wochenkarten 
fllr  M.  I,  Arbeiter- Monatskarten  für  M.  3,  für  besondere 
Arbeiterzüge ')  gültig. 

3.  Eimsbüttel  und  Hammerbrook  erhalten  sogleich  Bahnanschluß. 

4.  Fall»  eine  Standbahn  gewählt  wird,  ist  der  ftahukör|»cr  usw. 
für  Rechnung  des  Staates  nach  im  Vorwege  fcstzustellenden  Planen 
durch  einen  Privatunternehmer  zu  beschaffen.  Der  Betrieb  ist  auf 
längstens  40  Jahre  zu  verpachten.  Der  Pächter  beschafft  die  Betriebs- 
mittel. Per  Strom  ist  tunlichst  den  Hamburger  Elektrizitätswerken 
zu  entnehmen. 

5.  Falls  das  Sch webebahnsystem  gewählt  wird,  ist  die  Bahn  für 
Privatrcchnung  zu  bauen  und  zu  betreiben.  Ein  Ankaufsrecht  nach 
30  Jahren  ist  vorzusehen. 

III.  Per  Entwurf  der  Schwebebahn  ist  dem  Senat  zur  Prüfung  nn<l 
eventuellen  Benutzung  zu  überweisen. 

IV.  Pie  neue  Strafte  vom  Kathausmarkt  nach  dem  Haupthahnhof 
ist  unabhängig  von  der  Bahn  hcrzustcllen. 

Der  (bedeutend  weniger  umfangreiche)  Bericht  der  Minderheit 
zeichnet  sich  durch  eine  klare  Stellungnahme  zu  der  Vorortbahnfrage 
und  gesunde  Ansichten  Uber  die  Zwecke  und  Ziele  eines  derartigen 
Unternehmens  aus.  Er  bedauert  zunächst,  daß  ein  Zusammenarbeiten 
mit  den  Technikern  der  Bamieputation  durch  die  Beschlüsse  der  Mehr- 
heit unmöglich  gemacht  sei,  und  daß  auch  der  Wunsch,  der  Senat 
möge  vor  der  Festlegung  von  Anträgen  um  eine  Aufserung  darüber 
angegangen  werden,  wie  er  sich  211  «len  betreffenden  Anträgen  zu 
stellen  gedenke,  hier  nicht  erfüllt  worden  ist.  Sodann  folgt  eine  ein- 
gehende Kritik  des  Sch webebahnprojektes.  Pie  Besprechung  geht  be- 
sonder* auf  die  Linienführung  des  vorgelegten  Projektes  ein  und  erhebt 
dagegen  eine  große  Reihe  von  Einwendungen. 

Bezüglich  des  finanziellen  Angebotes  der  Kontinentalen  Gesellschaft 
»teilt  »ich  der  Bericht  auf  «len  Standpunkt,  daß  das  vorgeschlagenc 
Projekt  der  Schwebebahn  eine  finanzielle  Unterstützung  des  Staate» 
nicht  verdiene,  da  cs  nicht  neue  Verkehrsgebietc  erschließe,  sondern 
»ich  im  wesentlichen  darauf  beschränke,  der  Straßcnbahngcsclßchaft 
auf  ihren  Hauptlinien  Konkurrenz  zu  machen.  Dadurch  würde  lediglich 


*)  Pie  Betrichscrfahrungcn  im  Berliner  Stadt-  und  Vorortverkehr 
haben  ergeben,  dafs  die  Beschränkung  des  Arbeiterverkehr«  auf  be- 
stimmte Tageszeiten  oder  Züge  nicht  durchführbar  ist. 
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die  Abgabe  der  Straßenbahn  an  den  Staat  i'beiUufig  I l'f.  für  die  he- 
forderte  Perton)  geschmälert  und  der  Wert  des  im  Jahre  1922  an  den 
Staat  fallenden  Unternehmens  verringert.  Weiter  wird  darauf  hingewiesen, 
dals  die  gesamte  Stadterwcitcnings-  und  Verkchrsjxilitik  des  Senats,  der 
sich  dabei  dauernd  der  Zustimmung  der  Bürgerschaft  au  erfreuen  ge- 
habt hätte,  von  der  Erbauung  einer  Vorortringbahn  auf  eigenem  Bahn- 
körper aufgegangen  sei;  erinnert  wird  z.  B.  an  die  ausgedehnten  Land- 
ankäufe  in  den  Vororten,  die  Festlegung  der  Trace  im  Bebauungsplan 
und  die  bereits  fertiggestellten  bzw.  in  der  Ausführung  begriffenen 
Umsteigestationen  zwischen  Haupteisenbahn  und  Vorortbahn  am  Bahnhof 
Stemschanze  und  am  Hauptbahnhof.  Das  alles  sei  verlorene  Arbeit, 
wenn  eine  Schwebebahn  gewählt  würde.  > Einer  neuen  Verkehrs-  und 
ßebauungspolitik  redet  die  Schwebebahn  das  Wort;  was  Senat  und 
Bürgerschaft,  was  Senats-  und  HürgerschaftakommUsion  Ihr  das  Verkehrs 
wesen,  was  die  Bcbauungsplankommivüon  und  die  ungeheure  Mehrheit 
der  Bevölkerung  bisher  als  die  für  Hamburg  geeignetste  Verkehrs-  und 
Behauungspolitik  angesehen  haben,  es  wird  als  falsch  bezeichnet;  denn 
nur  wenn  man  sich  diese  Politik  aneignet,  kann  die  Schwebebahn  bezüg- 
lich der  Baukosten  in  Konkurrenz  mit  der  Stand-  und  Untergrund- 
bahn treten.« 

Die  Minderheit  beschloß»  daher,  der  Bürgerschaft  zu  empfehlen : 
»Das  Projekt  einer  Schwebebahn  als  ftlr  Hamburg  ungeeignet  und  die 
mit  der  Erbauung  einer  Vorortbahn  zu  verfolgenden  Zwecke  nicht  er- 
füllend aufscr  Betracht  zu  lassen«,  und  stellte  seinerseits  Anträge,  die 
sich  von  den  Anträgen  der  Mehrheit,  abgesehen  von  der  Nichtbcrück-  ; 
sichtigung  der  Schwebebahn,  noch  in  folgenden  Punkten  unterschieden : 

1.  Für  die  Zweigbahn  nach  Eimsbüttel  werden  bestimmte  Vor-  j 
Schläge  gemachL  Die  Krschlitfv.mg  des  Hammerbrook-  und  Billwärder 
Ausschlags  soll  durch  den  sog.  Slldring  des  Projekts  von  1901 
erfolgen. 

2.  Die  Erbauung  der  Stadt-  und  Vorortbahn  für  Rechnung  des 
Staates,  mit  nachfolgender  Verpachtung  des  Betriebes,  wird  als  wünschens- 
wert bezeichnet,  doch  soll  auch  zugeiassen  werden.  Bau  und  Betrieb 
des  Unternehmens  einer  Privatgesellschaft  zu  übertragen. 

3.  Die  Tarife  sollen  vertraglich  festgclegt  werden,  «loch  wird  ihre 
Höhe  nicht  von  vornherein  vorgeschriebe«. 

Man  wird  von  einem  unbefangenen  Standpunkt  aus  den  Vorschlägen 
der  Minderheit  des  Ausschusses  im  grofsen  und  ganzen  wohl  zustimmen  ! 
können.  Zweifellos  wurden  durch  die  Verquickung  der  Finanzierung 
des  Vorortbahnprojektes  mit  der  Strafscnhahnkonzcssion  (Erstattung  des 
Bahnbaukontos  itn  Jahre  1922),  durch  die  Verbindung  mit  dem  Straften- 
durchhruch,  für  den  eine  besondere  Gesellschaft  unter  Beteiligung  der 
Strafsenbahn  gegründet  werden  sollte,  durch  die  von  der  Strafsenbahn 
finanziell  zu  unterstützende  Verbretterung  der  Grofsen  Jnhannisstrafsc 
unklare  Verhältnisse  über  die  finanzielle  Leistung  und  Gegenleistung 
geschaffen,  die  jedenfalls  besser  vermieden  werden,  wenn  dadurch  auch 
vielleicht  die  erstmaligen  finanziellen  Aufwendungen  des  Staates  höher 
werden.  Weiter  war  es  vielleicht  ein  taktischer  Fehler,  dafs  eine  Zweig- 
linie nach  Eimsbüttel,  die  sich  als  ausführbar  erwiesen  hat,  nicht  mit 
in  den  Entwurf  der  Senatsvorlagc  aufgenommen  war  — wird  doch 
die  Notwendigkeit  einer  solchen  Linie  von  vielen  Seiten  anerkannt. 
Dagegen  ist  nicht  recht  einzusehen,  weshalb  die  elektrische  Arbeit  von 
den  Hamburger  Elektrizitätswerken  bezogen  und  dadurch  dieser  Geiell- 
schaft  gewissertnafsen  ein  Monopol  cingeräumt  werden  soll,  auf  das  sic 
keinen  Anspruch  hat.  Der  Strombedarf  der  Stadt-  und  Vorortbahn  ist 
grofs  genug,  uin  ein  eigenes  Kraftwerk  wirtschaftlich  zu  betreiben,  und 
es  erscheint  zwecklos,  das  neue  Unternehmen  mit  einem  an  die  Gesell- 
schaft der  Elektrizitätswerke  zu  zahlenden  Unternehmergewinn  zu 
belasten. 

Dafs  die  Stromentnahme  aus  den  Hamburger  Elektrizitätswerken 
seitens  der  Schwebebahn  geplant  war,  hatte  seinen  Grund  in  der  Be- 
teiligung der  Hamburger  Elektrizitätswerke  an  der  Aufbringung  der 
Mittel  für  dieses  Unternehmen. 

Die  Stromentnahme  aus  den  Hamburger  Elektrizitätswerken  gibt 
technisch  auch  noch  zu  den  Bedenken  Veranlassung,  dafs  dadurch  die 
in  den  Motoren  znr  Verwendung  kommende  Stromart  mehr  oder  weniger 
festgelegt  ist. 

Schwere  Bedenken  müssen  jedoch  erhöhen  werden  gegen  die  von 
der  Mehrheit  vorgewblagcne  Art  und  Weise,  iu  welcher  der  Bau  und 
Betrieb  der  Bahn  erfolgen  solle.  Zunächst  war  seitens  des  Ausschusses 
gefordert  worden,  dafs  der  Bau  der  Bahn  seitens  des  Staates  unmittelbar 
vorgenommen  werden  solle,  während  der  Betrieb  an  einen  Unternehmer 
zu  verflachten  sei.  Seitens  des  damals  vorülicrgchcnd  zu  den  Beratungen 
hinzugezogenen  Herrn  Bürgermeisters  Dr.  Mönckcbcrg  war  es  bereits  als 
untunlich  bezeichnet  worden,  den  Bau  als  Regiebau  auszuführen,  da  dem 
Staat  die  dazu  nötigen  technischen  Kräfte  nicht  zur  Verfügung  ständen 
und  auch  wohl  kaum  zu  gewinnen  wären.  Der  Ausschuß  wollte  aber  1 
der  Ausführung  auf  Rechnung  einer  Gesellschaft  nicht  zustimmen  und  ; 
schlug  deshalb  die  Herstellung  durch  eine  Baugesellschaft  vor  (die  mit  der  > 
Betricbsgesell schaft  nicht  notwendig  zusammenfallcn  mufs'  auf  Rechnung  1 
des  Staates  und  nach  vorher  fcstzustcllendcn  Plänen  (»und  Kosten- 
anschlägen« ist  wohl  gemeint).  Das  würde  also.  abgesehen  von  einem 
erheblichen  Mehraufwand  an  Zeit,  nichts  weniger  bedeuten,  als  dafs 
darauf  venichtet  werden  soll,  die  l»cim  Bau  der  zuerst  auszuführcmlcn 
Teile  zu  machenden  Erfahrungen  für  die  später  auszuführenden  Stücke 


zu  verwerten.1)  Aufserdcm  ist  es  eine  feststehende  Erfahrung  im  Eisen- 
bahnwesen, dafs  zweckniäfsigc  Bauanlagen  nur  in  steter  Fühlung  mit 
dein  Betriebe  ausgeführt  werden  können,  d.  h.  dafs  die  Anforderungen 
des  Betriebes  vorherrschend  und  bestimmend  sein  müssen,  eine  Tren- 
nung von  Bau  und  Betrieb  daher  zu  Fehlem  fuhren  mufs.1) 

Es  ist  bemerkenswert,  dafs  hei  den  Verhandlungen  Uber  die  Be- 
triebsfUhrnng  innerhalb  des  Hllrgcrschaftsausschusscs  sogar  der  Antrag 
gestellt  wurde,  die  Strafsenbahn  ein  für  allemal  bei  den  Verträgen  über 
den  Bau  und  den  Betrieb  der  Vorortbahn  auszuschlicfsen.  Der  Antrag 
fand  keine  Mehrheit,  er  zeigt  aber,  wie  grofs  die  Furcht  vor  einem 
vermeintlichen  Monopol  der  Hamburger  Strafsenbahn  in  manchen  Kreisen 
des  Bürgertums  ist. 

Noch  ehe  die  Bürgerschaft  mit  den  Beratungen  über  die  Anträge 
der  Mehrheit  und  der  Minderheit  des  Ausschusses  begonnen  hatte,  nahm 
der  Senat,  wohl  hauptsächlich  um  die  Beendigung  der  nun  schon  seit 
über  zwei  Jahren  schwebenden  Verhandlungen  zu  beschleunigen,  zu  den 
Anträgen  der  Mehrheit  insofern  Stellung,  als  er  in  einer  unter  dem 
8.  Januar  1904  an  die  Bürgerschaft  gerichteten  Mitteilung  aussprach, 
dafs  er  auf  (»rund  eines  von  den  Technikern  der  Baudeputation  (Ober- 
ingcnicur  Vermehren  und  Bauinspektor  Schnauder)  erstatteten  Berichte* 
zu  dem  Entschluß»  gekommen  sei.  auf  das.  Schwebebahnprojekt  der 
Kontinentalen  Gesellschaft  für  elektrische  Unternehmungen  nicht  einzu- 
gehen, sondern  für  die  zu  erbauende  Stadt-  und  Vorortbahn  an  dem 
System  der  Hoch-  und  Untergrundbahn  festzuhalten.  Die  Mitteilung 
enthielt  auch  den  erwähnten  Bericht  der  Hamburger  Staatstechniker,  dem 
eine  Kritik  des  Gutachten»  der  drei  Professoren  der  Technischen  Hoch- 
schule zu  Hannover  angefügt  war. 

Der  Bericht  weist  daraut  hin.  daf»  durch  die  geplanten  Schwcbe- 
bahnlinicn  eine  erhebliche  Abkürzung  der  Reisezeit  zwischen  dem 
berührten  Wohngebiet  und  der  Arbeitsstelle  in  der  Innenstadt  nicht 
erzielt  werde.  Neue  Wohngebiete  wllrden  durch  die  Schwebebahn 
nicht  erschlossen.  I)ic  Führung  der  Schwebebahn  durch  viele  enge 
Wohnstraf»en  »ei  ein  grofser  Nachteil,  die  Benutzung  der  Fleete  und 
Kanäle  sei  ausgeschlossen.  I)ic  geplante  Anordnung  der  Hauptstalionen 
Deichtor.  I^ndungsbrückcn  und  Schlankreyho  sei  mit  Rücksicht  auf 
die  örtlichen  Verhältnisse  unausführbar,  da  derartige  Geländetlächen, 
wie  sie  insbesondere  durch  die  Anlage  der  Wendeschleifen  notwendig 
würden,  dort  nicht  zu  Gebote  ständen.  Die  Höhenunterschiede  zwischen 
Strafscndamm  und  Bahnsteig  seien  bei  dem  Schwebebahnprojekt  im 
Durchschnitt  wesentlich  gröfscr  als  bei  dem  Standhabnprojckt.  Die 
Linienführung  der  Schwebebahn  sei  ungünstiger;  durch  die  Schiebe- 
weichen  werde  die  Zugfolge  auf  der  Schwebebahn  beeinträchtigt,  so 
dafs  ihre  l^ristungsfahigkeit  gegen  die  Standbahn  erheblich  zurück- 
bleibe.  Zu  dem  Gutachten  der  Hochschulprofessoren  wird  bemerkt, 
dafs  die  betreffenden  Herren  von  dem  ausführlichen  Entwurf  des  Stand- 
hahnpmjektcs  keine  Kenntnis  gchaht,  die  örtliche  Besichtigung  ohne 
Wissen  und  Beteiligung  der  Hamburger  Behörden  vorgenommen  hätten, 
daher  eine  hinreichende  Kenntnis  der  örtlichen  Verhältnisse  und  Vcr- 
kehrsbcdUrfnissc  nicht  hätten  erlangen  können.  Im  einzelnen  wird  aus- 
geführt, dafs  die  allgemeinen  Gründe,  die  gegen  den  Bau  einer  Stand- 
hahn geltend  gemacht  wurden,  auf  das  Standbahnprojekt  von  1901 
gröfstenlcil»  nicht  zutreffen ; dafs»  im  übrigen  eine  Führung  einer  städti- 
schen Hochbahn  in  den  Strafsen  nicht  grundsätzlich  bevorzugt,  sondern 
nur  da  zugeiassen  werden  sollte,  wo  eine  andere  I^isung  unmöglich  sei. 
Da»  Längenprofit  de»  Sch wcbchnhncnt würfe»  sei  wesentlich  ungünstiger 
als  das  des  Hoch-  und  Untcrgrundhahncntwnrfc*.  Die  Summe  der 
Steigungen  betrage  z.  B.  auf  der  Strecke  Winterhude — Barmbeck  bei 
der  Schwebebahn  60  m.  hei  der  Stnndhahn  nur  33  m-  Hieraus  folgten 
wesentlich  höhere  Betriebskosten  der  Schwebebahn.  Was  die  Erwcitc- 
rungslimen  beträfe,  so  könne  man  die  Verkehrtem  wie  klung  auf  lange 
Zeit  nicht  vorherschcn , deshalb  sei  cs  unmöglich , schon  jetzt  alle 
künftigen  Linien  festzulegen. 

Wenige  Tage  nach  der  Mitteilung  de*  Senats  erscheint  eine  Er- 
widerung des  Herrn  Obcringcnicnrs  Pctcrscn.  die  sich  mit  scharfen 
Worten  gegen  die  Herren  Vermehren  und  Schnauder  wendet.  In  der 
Erwiderung  wird  u.  a.  recht  geschickt  die  Weglassung  der  verlust- 
bringenden Aufsenstrcckcn  verteidigt  und  nachgcwicscn.  dafs  in  der 
Erschließung  unbebauten  Gelände»  die  Schwebebahn  doch  nicht  so 
ganz  ungünstig  dasteht,  wie  behauptet  wurde.  Schlicfslich  wird  darauf 

*)  Es  sei  z.  B.  daran  erinnert,  welche  Wandlungen  das  Projekt 
der  Weststrecke  der  Berliner  Hoch-  und  Untergrundbahn  noch  zur  Zeit 
der  Bauarhciten  an  der  Oststrecke  durchgemacht  hat. 

*)  Bei  der  Pariser  Untergrundbahn  zeigt  sich  deutlich  der  Nachteil 
der  Trennung  von  Bauausführung  und  Betrieb.  ßctriebsrücksichten  er- 
forderten nachträgliche  bauliche  Andeningen  und  eine  gänzliche  Um- 
gestaltung des  ursprünglichen  Bauprogramms.  Auch  sind  die  Halte- 
stellen nach  Ansicht  der  Betriebsgesellschaft  unzureichend.  Ein  dauern- 
der Streit  besteht  darüber,  ob  an  den  bekannten  unliebsamen  Vor- 
kommnissen de»  Betriebe»  die  Mangelhaftigkeit  der  Betriebsmittel  oder 
Fehler  im  Bau  schuld  sind.  Endlich  ist  der  Betriebsvertrag  mit  Unter- 
nehmern abgeschlossen,  die  eine  Erfahrung,  wie  sic  Eisenbahnbau- 
gescllschaften  notwendigerweise  besitzen  müssen.  nicht  aufzuweisen  hatten. 
Ob  es  aber  möglich  sein  wird,  mit  einer  zu  bildenden  Bctriebvgcscll- 
schall  einen  l>efriedigenden  Vertrag  auf  Grund  der  generellen  Pläne 
abzuschliefxcn,  darf  von  vornherein  bezweifelt  werden. 
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hingewiesen,  daß  das  Gutachten  das  vorgclcgte  Projekt»  nicht  aber  das 
System  treffe.  Unmittelbar  danach  wird  auch  noch  eine  Erwide 
rung  der  hannoverschen  Professoren  bekannt,  in  der  sic  versuchen, 
die  von  den  Hamburger  Baubeamten  gegen  ihr  Gutachten  erhobenen 
Einwendungen  zu  widerlegen.  Am  Schlüsse  wird  der  Hoffnung  Ausdruck 
gegeben,  dafs  auch  noch  andere  Sachverständige  gehört  werden  möchten. 

Bemerkenswert  ist  die  Aufnahme,  welche  die  Mitteilung  des  Senats 
an  die  Bürgerschaft  in  der  Majorität  des  Rürgerschaftsausichusscs  findet. 
Diese  ändert,  in  bewußtem  Ausdruck  eines  Widerspruchsgeistes  gegen 
die  Meinung  des  Senats,  ihre  früheren  Beschlüsse  ab,  indem  sic  dem 
Senat  nicht  mehr  die  Wahl  überläßt,  ob  er  eine  Standbahn  oder  eine 
Schwebebahn  xur  Vorlage  bringen  wolle,  sondern  ausdrücklich  verlangt, 
dafs  ein  Standbahn-  und  ein  Schwebebahnprojekt  unter  gleichen  Be- 
dingungen und  gleichen  Grundlagen  für  die  Linienführung  — unter 
den  durch  das  System  bedingten  Modifikationen  — aufgestellt  und 
beide  Projekte  ihr  xur  Entscheidung  vorgelegt  werden.  Die  Bedingungen 
entsprechen  genau  dem,  was  früher  für  das  Standbahnprojekt  verlangt 
wurde.  Danach  sollte  also  auch  der  Bau  der  Schwebebahn  auf  Staats- 
kosten erfolgen.  Als  Grundlage  für  die  Linienführung  sollte  beide  Male 
die  Annahme  zweier  durch  die  Innenstadt  xu  führenden  Stammlinien 
gelten.  Kerner  sollten  den  Projekten  verbindliche  Kostenanschläge  bei- 
gegeben werden. 

Nun  beginnen  die  Beratungen  im  Plenum  der  Bürgerschaft.  Die 
Fülle  des  Stoffes  — cs  sind  noch  eine  Aniahl  Nebenanttilgc  einzelner 
Mitglieder  eingelaufen  — ist  so  grofs,  dafs  die  Beratungen  auf  mehrere 
Abende  verteilt  werden  mußten.  Es  zeigt  sich  bald,  dafs  die  Stimmung 
im  Plenum  doch  eine  wesentlich  andere  ist  als  unter  der  kleinen  Zahl 
der  Ausschufsmitglieder.  und  dafs  die  Mehrheit  de*  Ausschusses  durch 
die  Verschärfung  ihrer  Forderungen  der  von  ihr  vertretenen  Sache  eher 
geschadet  als  genützt  hat.  Zunächst  wird  der  Scnat&antiag  auf  Er- 
bauung der  Stadt-  und  Vorortbahn  gemäß  dem  vorgelegten  Projekt 
und  Vertrag  ahgclchnt  — unter  Zustimmung  des  Senatskommissar..  Bei 
der  Abstimmung  Uber  die  Art  der  vom  Senat  xu  fordernden  neuen 
Vorlage  wird  der  Antrag  der  Mehrheit  des  Ausschusses  mit  ijo  gegen 
4 t Stimmen  abgclcbnt.  der  der  Minderheit,  der  eine  neue  Vorlage  nach 
dem  Standbahnsystem  fordert,  wird  angenommen.  Damit  scheidet 
das  Schwcbcbahnsystcm  für  die  Anlage  einer  Stadt- 
oder Vorortbahn  in  Hamburg  zunächst  und  für  das 
Hauptnetz  vollständig  aus. 

Es  ist  vielleicht  nicht  ausgeschlossen,  dafs  künftig  einmal,  wenn 
es  sich  um  die  Anlage  einer  Hafenrumibahn  in  Konti  eines  offenen 
oder  geschlossenen  einfachen  Ringes  handelt,  das  hierfür  nicht  gerade 
ungeeignete  Schwcbcbahnsystcm  mit  in  Frage  kommt.  Vorläufig  ist 
aber  ein  dringendes  Bedürfnis  für  die  Anlage  einer  derartigen  Bahn 
nicht  vorhanden.  Schimpff. 


Kleine  Nachrichten. 

Neue  Projekte  und  Aufträge  für  Bahnen. 

Der  Stadtrat  xu  Baden-Baden  hat  am  16.  Januar  1.  J.  mit  Majorität 
beschlossen,  in  Baden-Baden  eine  elektrische  Strafsenbahn  zu  er- 
richten, die  von  Badenscheuern  nach  Baden-Baden  und  Lichtcnthal 
sowie  auf  die  Fried richsltühe  führen  soll.  Es  wird  in  der  nächsten 
Bürgcrausschufssitzung  eine  entsprechende  Vorlage  gemacht  werden. 

Zur  Errichtung  einer  elektrischen  Kleinbahn  Pilsen— Sticnowitz. 
Das  Konsortium  xur  Errichtung  einer  elektrischen  Kleinbahn  von  Pilsen 
nach  Stienowitx  richtete  an  den  Stadtnit  von  Pilsen  da»  Ersuchen,  einen 
Teil  des  der  Stadtgemeinde  Pilsen  gehörigen  Strafscnbahnnctxcs  be- 
nutzen zu  dürfen.  Der  Stadtrat  beschloß,  das  Konsortium  einzuladen, 
seine  Vertreter  zur  näheren  Beratung  dieser  Angelegenheit  xu  entsenden. 
(Pilsner  Tage!»].) 

Direkte  Verbindung  Florenz  — Bologna.  Eine  von  der  italieni- 
schen Regierung  ernannte  Kommission  hat  schon  die  verschiedenen 
Möglichkeiten  für  «len  Ban  dieser  neuen  Strecke  erwogen,  die  die 
Dauer  der  Ei.scnbahnfabrt  zwischen  Florenz  und  Bologna  erheblich  ab- 
kurzen soll.  Es  ist  bekannt,  dafs  die  gegenwärtig  im  Betrieb  befind- 
liche Linie  bei  der  Durchquerung  der  A}>cnnincn  grofsc  Umwege  be- 
schreibt. Sic  wurde  ja  in  einer  Zeit  gebaut,  da  der  Eisenbahnbau  noch 
auf  der  ersten  Entwicklungsstufe  stand.  Die  von  der  Kommission  in 
Ausricht  genommene  Linie  verbindet  die  Stationen  Sasso  und  Proto 
direkt  durch  lange  Tunnels.  Es  wird  natürlich  elektrischer  Betrieb  ein- 
geführt  werden,  da  dieser  sich  für  die  vorliegenden  Verhältnisse  als 
allein  in  Frage  kommend  herauvgcMcllt  hat.  Wasserkräfte  stehen  in 
dieser  Gegend  hinreichend  zur  Verfügung. 

Societä  per  le  tramvie  c fcrrovic  elettriche,  Roma.  Diese  Ge- 
sellschaft hat  den  Betrieb  auf  dem  ersten  Abschnitt  ihrer  Linie  Rom  — 
Castelli  Romani  eröffnet.  Die  Betriebsmittel  gestatten  auch  den  Be- 
trieb auf  den  übrigen  Abschnitten  sofort  aufzunehmen,  sobald  die  Bau- 
arbeiten  beendigt  rind.  Die  elektrische  Arbeit  liefert  die  Societä  Anglo- 
Romano,  die  die  Wasserkräfte  in  Tivoli  nutzbar  macht.  Zur  Aus- 
führung aller  dieser  Arbeiten  gibt  die  Gesellschaft  Lire  2 Millionen 
Obligationen  xu  4 V*4/o  *****  ^ Aktienkapital  beträgt  Lire  3 lft  Millionen. 


Bau  und  Betrieb  einer  elektrischen  Strafsenbahn  Neapel  — 
Capodichtno  Arzano  Grumo  Nevano — S.  Antimo.  Eine  diesbezüg- 
liche Konzession  ist  der  Societä  Anonima  dei  Tramways  provinciali  di 
Ni|X)li  verliehen  worden. 

Angebote  auf  den  Bau  elektrischer  Strafsenbahnlinien  in 
Warschau  werden  von  der  Stadtverwaltung  entgegengenommen.  (The 
Flcctrical  Engineer.) 

IDer  Bau  einer  elektrischen  Bshn  von  Sewastopol  nach  Yalta 

ist  von  der  russischen  Regierung  beschlossen  worden.  (Aus  einem  Be- 
richt des  britischen  Vitckontuls  in  Sewastopol.) 

Der  Bau  einer  elektrischen  Strafsenbahn  zwischen  Pamplona 
und  Irun  (Spanien)  wird  voraussichtlich  im  Frühjahr  in  Angriff  ge- 
nommen werden.  (Nachr.  f.  Handel  und  Industrie,  Berlin.) 

Der  Bau  einer  elektrischen  Zweigbahn  zwischen  Xochimilco 
und  Huipulco  (Mexiko)  ist  von  der  (ompama  de  los  fcrrocarriles  dcl 
Distrilo  Federal  beschlossen  worden.  Auch  beabsichtigt  anscheinend 
die  Gesellschaft,  auf  ihren  Linien  den  elektrischen  Betrieb  einzufilhrcn. 
(El  Economista  Mexicano.) 

Ein  Projekt  einer  elektrischen  Strafsenbahn  in  Martanaa  (Kuba) 
ist  von  der  Insular  Railway  Company  der  Regierung  xur  Genehmigung 
vorgelegt  worden.  (The  Board  of  Trade  Journal.) 

Arbeitsgewinnung  und  Arbeitsöbertragung. 

Schlufs  der  Diskussion  Uber  Dampfturbinen.1) 

Erwiderung  des  Geh.  Rat  Ried  ler  auf  die  Ein  wände  des  Herrn 
W.  Boveri,  betr.  Dampfturbinen.  Geheimrat  Professor  Dr.  Ried  ler: 
»Auf  die  Bemerkungen  des  Herrn  Boveri  erwidere  ich:  Die  Herren 
werden  mir  darin  beipflichten,  dafs  ich  in  meinen  Auseinandersetzungen 
scharf  getrennt  habe  den  Teil,  der  objektiv  die  verschiedenen  Konstruk- 
tionen begründete,  und  den  andern  Teil,  den  ich  ausdrücklich  als  sub- 
jektiv hingcstcllt  habe,  über  den  natürlich  auch  die  Meinungen  ver- 
schieden sein  können.  Ich  bin  mir  aber  nicht  hewufst.  in  dem  allgemeinen 
Teil  irgend  etwas  gesagt  zu  haben,  was  ich  nicht  vollständig  vertreten 
könnte  und  was  steh  nicht  ah  selbstverständliche  Begründung  aus  der 
Sache  seihst  ergibt.  Heutzutage  aber  mag  jemand  noch  so  objektiv 
einen  Vortrag  halten,  immer  treten  dann  die  verschiedenen  Geschäfts- 
vertreter mit  ihren  Anschauungen  auf,  was  ja  sehr  begreiflich  ist,  wobei 
sie  dann  möglichst  wenig  über  die  eigene  Sache  sagen  und  möglichst 
viel  Kritik  Uber  fremde  Vorbringen.  Es  wäre  viel  dankenswerter  ge- 
wesen, wenn  der  Herr  Vertreter  der  Parsonsgcscllschaft  hier  nicht  bloß 
das  zum  Ausdruck  gebracht  hätte,  was  in  ihren  Katalogen  xu  lesen  ist. 
sondern  wenn  er  seine  Konstruktionen  ausführlich  vorgeführt  und  alles 
so  offen  vorgeführt  hätte,  wie  ich  das  getan  habe. 

Dafs  cs  sich  lohnt,  !>ei  der  vielgliedrigen  Parsonsturbine  die 
Schaufellänge  gleich  in  Kilometern  ausxudrücken,  wie  dies  der  Herr 
Vorredner  getan  bat,  war  mir  neu. 

Wenn  die  Herstellungskosten  so  außerordentlich  niedrige  sind,  wie 
kommt  es  dann,  daß  die  Ptrsons-T urbinen  gegenwärtig  nicht  nur  in 
Deutschland,  sondern  in  der  ganzen  Weh  zu  Preisen  angeboien  werden, 
welche  die  der  gewöhnlichen  Kolhcnmaschinen  noch  überschreiten  ? 

Dals  in  zehnjährigem  Betriebe  keine  Anstände  vorgekomraen  seien, 
ist  nicht  zutreffend,  ln  vielen  Fällen  sind  die  Schaufeln  der  Parsons- 
Ttirbioen  im  Betrieb  gebrochen,  abgewurgt  worden.  Die  Ursache  der 
Schaufelbrüche  kann  nur  gesucht  werden  tm  Einllufs  von  Wärmeaus- 
dehnungen  im  Zusammenhänge  mit  dem  notwendigen  minimalen  Spiel- 
räume zwischen  den  Rädern  und  den  Gehäusen.  Tritt  infolge  solcher 
Wiirmrausdehnung  eine  Berührung  der  Schaufeln  mit  der  Umgehung 
ein,  so  können  die  an  sich  sehr  schwachen  Schaufeln  natürlich  nicht 
Widerstand  leisten. 

Schaufclnhnutzung  tritt  überhaupt  nicht  ein,  wenn  mit  Heißdampf 
gearbeitet  wird,  und  die  Turbine  ist  für  solchen  Betrieb  besonders  ge- 
schaffen. Bei  Betrieb  mit  nassem  Dampf  hingegen  ist  die  Abnutzung 
bei  jeder  Turbine  eine  bedeutende. 

Die  fünffache  Bruchsicherheit  rasch  laufender  Turbinenräder,  die 
dem  Herrn  Vertreter  der  Parv>nskompagnic  nicht  genügt,  »st  tatsächlich 
eine  weitgehende.  Bevor  gefährliche  Gcschwindigkcitsstcigcrung  ein- 
tritt,  müssen  die  mit  der  Geschwindigkeit  quadratisch  wachsenden 
Widerstände  überwunden  werden.  Es  ist  daher  nicht  jede  beliebige 
Geschwindigkeitszunahme  möglich.  Die  Flichkrattwirkung  ist  eine  aufscr- 
ordentlich  günstige,  weil  sie  die  ruhigsle  Beanspruchung  ist,  die  wir 
im  Maschinenbau  haben.  Es  gibt  kein  anderes  Beispiel  einer  solchen 
ruhigen  stoßfreien  Beanspruchung,  die  sich  ganz  genau  vorausberechnen 
läfst  und  nie  über  das  berechnete  Maß  hinaus  aufireten  kann.  Die 
rasch  laufenden  Räder  haben  sich  vorzüglich  bewährt,  und  der  Betrieb 
hat  gezeigt,  daß  gar  keine  Bedenken  vorlicgcn.  Auch  die  Verwendung 
von  gewöhnlichem  Stahl  hätte  keine  Schwierigkeit.  Insbesondere  aber 
ist  hervorzuheben,  daß  die  rasch  laufenden  Räder  nur  dann  erforderlich 
siod,  wenn  die  einfachen  einstufigen  Turbinen  angestrebt  werden.  Durch 
Druck-  und  Geschwimligkeitsaltslufuug  kann  die  Umlaufgeschwindigkeit 
beliebig  vermindert  werden,  dann  nimmt  die  Beanspruchung  quadratisch 
mit  der  Geschwindigkeit  ab.  Aufscrdcm  möchte  ich  zur  Beruhigung 


*)  Vgl.  Heft  2 und  3 1.  J.  der  Elcktr.  Bahnen. 
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des  Herrn  Vorredners  »gen,  dafs  unsere  Turbinen  mit  einer  Regulierung 
durch  hydraulischen  Druck  versehen  sind  und  zwar  durch  Öldruck,  der 
durch  die  umlaufende  Turbine  erzeugt  wird.  Diese  hydraulische  Regu- 
lierkraft wScliht  auch  quadratisch  mit  der  zunehmenden  Geschwindigkeit. 
Wenn  also  die  Turbine  Lust  hätte,  durchzugehen,  so  erzeugt  sic  quadra- 
tisch to wachsend  diesen  Regulierdruck,  und  der  stellt  die  Turbine 
sehr  sicher  ab. 

Auch  die  Ausbalancierung  hat  sich  vollständig  bewährt.  Die  viele 
Meter  langen  Parums-Turbinen  sind  aus  Stahlgufs  hergestelli.  Es  ist 
unmöglich,  bei  so  komplizierter  Form  dafür  einzustehen,  dafs  keine 
Blasen  Vorkommen,  und  daher  unmöglich,  eine  Punoot* Walze  genau  aus- 
xubalaticiercn,  weil  völlig  unbekannt  ist,  wo  die  einzelnen  Gufsblascn 
und  die  einzelnen  Schwerpunkte  liegen.  Et  kann  stets  nur  dos  Ganze 
.msbalanciert  werden.  Wo  dann  die  Einzelschwcqmnkte  und  ihre 
Wirkung  liegen,  ist  unmöglich  zu  bcstimpen.  Mangelnde  Festigkeit 
wird  viel  eher  bei  Rädern  cintreten,  die  aus  Stahl  gegossen  sind,  als 
bei  Ridern,  die  aus  Stahl  gewalzt  und  geschmiedet,  somit  völlig  gleich- 
artig sind  und  nachher  vollständig  bearbeitet  und  wiederholt  auch  nach 
der  Bearbeitung  ausgeglubt  werden. 

Dann  bemängelte  der  Herr  Vorredner  die  Umdrehungszahl  von 
3000  in  der  Minute  und  behauptete,  wir  fohlten  uns  nicht  sicher  dabei 
und  hätten  deshalb  an  Mittel  und  Wege  gedacht,  diese  Geschwindigkeit 
zu  vermindern.  Das  heilst  die  Tatsachen  arg  verschieben.  Die  Ver- 
minderung der  Geschwindigkeit  ist  eine  Notwendigkeit  in  denjenigen 
Fällen,  wo  geringe  Geschwindigkeit  aus  besonderen  Granden  angewendet 
werden  mufs.  z.  B.  for  den  Betrieb  von  Gleichstrommaschincn  tisw. 
In  solchen  Fällen  verlängert  Pnrsons  seine  Turbinen  bzw.  erhobt  die 
Zahl  der  Druckstufen,  und  wir  gehen  von  der  einstufigen  Turbine  auf 
die  mehrstufige  Turbine  Uber.  Dies  ist  in  keiner  Weise  ein  grund- 
sätzlicher Unterschied,  sondern  nur  ein  Unterschied  hinsichtlich  der 
Mittel. 

Weiter  bemängelte  der  Herr  Vorredner  die  zopferdige  Turbine 
und  ihren  Dampfverbrauch,  der  nur  17  kg  betrugen  hat.  und  *agr.  das 
sei  nicht  mafsgebend  als  Wirkung  der  Gcschwindigkcitsahstufting.  Gegen- 
über den  Tatsachen  ist  ein  Streit  überflüssig. 

Ich  möchte  deshalb  die  Pareonskompagnie  auffordern,  auch  eine 
aopferdige  Turbine  zu  bauen  und  nachiuwciscn,  dafs  »ic  bei  dieser 
kleinen  Einheit  auch  zu  die  »cm  kleinen  Dampfverbrauch  kommt.  Die 
Aufgaben  des  Turbinenhaus  sind  stets  für  die  grofsen  I Pistungen  am 
leichtesten  und  vollkommensten  zu  lösen,  viel  schwieriger  für  die  kleinen 
Leistungen. 

Der  Herr  Vorredner  hat  3000  Umdrehungen  in  der  Minute  als  eine 
praktisch  nicht  benutzbare  Geschwindigkeit  insbesondere  for  elektrische 
Betriebt'  bezeichnet.  Das  ist  nicht  verständlich.  Ich  habe  nicht  Uber 
Projekte  gesprochen,  sondern  über  Ausführungen.  Die  meisten  Parsons- 
turbinen  laufen  ja  auch  mit  dieser  Geschwindigkeit  von  3000  minütlich. 
Unsere  2000pferdige  Turbine  war  im  Elektrizitätswerk  Moabit  der 
Berliner  Elektrizitätswerke  im  tatsächlichen  Betriebe,  sie  hat  dauernd 
in  das  städtische  Netz  gearbeitet,  mit  den  Übrigen  grofsen  Maschinen 
des  Elektrizitätswerkes  parallel  geschaltet.  Die  Maschine  hat  gar  keine 
Schwierigkeiten  bereitet  und  sich  vollständig  bewahrt.  Wie  man  da 
sagen  kann,  das  seien  keine  praktisch  brauchbaren  Geschwindigkeiten, 
ist  mir  nicht  verständlich  geworden. 

Dann  kommt  die  Bemängelung  unseres  Dampfverbrauchs,  dem  der 
Herr  Vorredner  andere  bisher  nicht  bekannt  gewordene  Resultate 
gegen  überstellt.  Ich  kann  selbstverständlich  unsere  Verbrauchsziffer 
nur  vergleichen  mit  denjenigen  anderer  Turbinen,  soweit  sic  bekannt 
geworden  sind  und  auf  Betriebsergebnissen  lieruhen.  Mit  anderen  un- 
bekannten Verbrauchsziflcm  kann  ich  sic  nicht  in  Vergleich  stellen. 
Die  Verbrauchsziffer  von  Curti*  hätte  ich  selbstverständlich  nicht  auf- 
genommen,  wenn  sie  nicht  von  einem  mir  genau  l>ckannten  tatsäch- 
lichen Versuch  hemihne.  Solche  Angaben  ohne  weiteres  anzuzwcifeln 
und  cs  so  hinzu&tcllcn.  als  ob  sie  aus  der  Luft  gegriffen  wären,  ist 
wohl  nicht  Statthaft. 

Wenn  der  Herr  Vertreter  der  Par*on»kompagnie  in  deT  Lage  ist, 
auf  geringe  Dampfvcrbrauchsznhlcn  hinzuweisen,  so  erwidere  ich  darauf : 
Geringsten  Dampfverbrauch  haben  wir  mit  dcu  bisherigen  Ausführungen 
nicht  angestrebt,  sondern  sind  in  erster  Linie  darauf  ausgegangen,  eine 
Turbine  von  gröfiter  Einfachheit  zu  schaffen.  Diese  Aufgabe  ist  durch 
die  einstufige  Aktionsturbine  gelöst.  Obwohl  dieser  Turbine  zugunsten 
der  Einfachheit  unzulässig  hohe  Austrittsgeschwindigkeiten  und  un- 
zureichende Umfangsgeschwindigkeiten  zugrunde  gelegt  sind,  wurde 
mit  ihr  trotz  der  uns  wohl  bekannten  unzulänglichen  Dampfauxnutzung 
der  sehr  günstige  Daropfverhrauch  von  X kg  pro  KW  erreicht.  Das 
ist  für  eine  so  aurscrordcnilich  einfache  Turbine  ein  ganz  hervorragendes 
Resultat.  Wir  sind  uns  über  die  Wege  vollständig  klar,  um  nun  auch 
eine  Turbine  mit  noch  viel  geringerem  Pampfvcrhmuch  zu  schaffen, 
nämlich  die  Abstufung  der  Arbeit  auf  mehrere  Räder.  Mit  diesem 
höchst  einfachen  Mittel  werden  wir  ohne  Schwierigkeit  auf  einen  Dampf- 
verbrauch von  6 kg  for  1 KW-Std.  kommen. 

Meint  Kritik  der  Paisons-Turbine  hinsichtlich  Raumerfordemis  und 
Komplikation  durch  Mchrteilung  der  Turbine  und  Hinzufogung  be- 
sonderer Turbinen  für  die  verminderte  Leistung  beziehen  sich  selbst- 
verständlich überwiegend  auf  Kricgrachiffsmaschincn , was  ich  hiermit 
ausdrücklich  feststcllcn  möchte,  falls  ich  cs  noch  nicht  deutlich  aus 
gesprochen  halten  sollte.  Wenn  Deutschland  nunmehr  doch  plötzlich 


an  die  Spitze  der  ganzen  Sache  kommen  soll,  so  tut  es  mir  leid,  dnf» 
dies  mit  der  komplizierten  Einrichtung  geschehen  soll,  die  für  einen 
gewöhnlichen  Kreuzer  zehn  Turbinen  und  noch  zwei  Zusatzturbinen 
erfordert,  während  die  Aufgabe  mit  anderen  Turbinen  mit  zwei  Maschinen 
zu  lösen  ist.« 


Bahnbetrieb  und  -Unterhaltung. 

Eine  Reihe  von  Betriebsstörungen  fanden  Ende  vorigen  Jahres 
an  einem  Tage  mit  starkem  Schn  ec  fall  auf  der  Pariser  Stadtbahn  statt. 
Zunächst  ergaben  sich  beim  Übergang  zwischen  der  Untergrund-  und 


Fig.  85.  Isolator  der  dritten  Schiene  bei  der  Pariser  Stadtbahn. 


der  Hochbahnstrecke  Adhäsionsschwicrigkeitcn,  weiter  war  die  Strom- 
abnahme von  der  dritten  Schiene  sehr  erschwert.  Die  Stromabnehmer 
feuerten  stark,  und  schliefe!  ich  gab  ein  Lichtbogen  dabei  Anlafs  zu 
einem  Wagenbrand  bei  einem  Arbeiterzuge,  glücklicherweise  ohne 
flchlimme  Folgen  for  die  Wageninsassen.  Kurze  Zeit  darauf  kam  der  ganze 
; Betrieb  zum  Stehen,  weil  die  Ambroinisolatorcn  (*.  Fig.  85  und  86}  sich 
; als  zu  gering  bemessen  erwiesen  und  teilweise  brannten.  Diese  Störung 
I 


Fig.  86.  Anordnung  der  dritten  Schiene  bei  der  Pariser  Stadtbahn. 


war  so  stark,  dafs  der  Betrieb  for  einen  Tag  ganz  und  for  den  nächsten 
teilweite  eingestellt  werden  mufstc,  während  die  Reparatur  vorgenommen 
wurde.  Trotzdem  wiederholte  sich  später  noch  einige  Male  das  Schadhaft 
werden  einiger  Isolatoren.  — Die  wiederholten  unangenehmen  Er- 
fahrungen der  Pariser  Stadtbahn  stehen  glücklicherweise  vereinzelt  da; 
for  die  Allgemeinheit  lehren  sic,  wte  wichtig  es  »*t,  mit  der  Anwendung 
genügender  Sicherheiten  beim  Bau  nicht  /11  kargen.  Schwer  einzusehen 
ist  Übrigen»  in  diesem  Falle,  warum  man  die  altbewährte  Form  de* 
i Glockcnisolator*  verlassen  hat. 


Allgemeines. 

Die  Betriebsleitung  der  New  Yorker  Untergrundbahn  hofft,  einen 
Teil  der  Strecke  im  April  1904  in  Betrieb  setzen  zu  können,  während 
der  volle  Verkehr  auf  der  ganzen  Linie  im  Herbst  1904  aufgenommen 
werden  dürfte.  Vorausgesetzt  ist  dabei,  da  Cs  die  Arbeit  nicht  wie  im 


Fig.  87.  Wagen  der  New  Yorker  Untergrundbahn. 


vergangenen  Jahre  durch  erhebliche  Arbeitswirren  und  Streike  auf- 
gehalten  wird.  Der  Tunnel  ist  im  Rohbau  fertig,  und  mit  der  Verlegung 
der  Schienen  und  dem  Einbau  der  Haltestellen  ist  begonnen.  Es  sind 
36  Haltestellen  im  ersten  Ausbau  vorgesehen,  die  Gebäude  werden  mit 
farbigen  Glasurziegeln  so  verblendet,  dafe  in  je  sechs  aufeinander- 
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folgenden  Haltestellen  verschiedene  Farben  vorherrschen,  um  den 
ständigen  Fahrgästen  das  Erkennen  der  Haltestellen  zu  erleichtern. 
Weit  zuruck  ist  noch  der  Hau  der  Kraft-  und  Untcrstatinnen.  Diese 
werden  im  wesentlichen  denen  der  Hochbahn  gleichen.  Es  kommen 
sechs  je  $000  K\V.  Generatoren  zur  Aufstellung,  die  Drehstrom  von 
12000  Volt  mit  dem  Puls  25  erzeugen.  Die  Glcichstromarbeitaspan- 


Fig.  88.  Inneres  der  Wagen  für  die  New  Yorker  Untergrundbahn. 


Düng  ist  600  Volt.  Auf  die  Anordnung  und  Ausführung  der  Schalt- 
und  Vcrteilungsanlage  ist  ganz  besondere  Sorgfalt  verwendet  worden, 
um  die  Aufrcchtcrhaltung  des  Hetricbcs  auch  unter  den  schwierigsten 
Umständen  und  bei  eventuellen  Maschinenschäden  zu  gewährleisten. 
Die  Hochspannungsschalter  (Olschalter)  werden  mittels  kleiner  Mo- 
toren elektrisch  betätigt.  Die  Schaltmotoren  werden  von  einer 
Pultschalttafel  aus  geschaltet,  ebenso  die  Motoren  der  elektrisch 
betriebenen  Fcldrcgulicrwidcrständc  und  Dampfmaschinenregulatoren. 


Von  jedem  Generator  fuhrt  zu  jeder  der  l'ntcrxtationen  je  ein  beson- 
deies  Speisekabel.  Selbsttätige  Zeitschalter  sichern  die  Kabel  und 
Maschinen  bei  Km-  und  Austritt  au>  den  Stationen.  Vom  rollenden 
Material  ist  ein  grofser  Teil  schon  abgeliefcrt.  Einen  Wagen,  wie  er 
in  aoo  F.xcmplaren  von  der  St.  Louis  Gar  Co.  geliefert  ist.  zeijjt  Fig.  87 
in  Seitenansicht.  Fig.  88  gibt  eine  Innenansicht  und  Fig.  89  stellt  ein 
zugehörige^  Drehgestell  dar.  Der  Wagenkörper  verjüngt  sich  nach  oben, 
um  im  unteren  Wagenteil  möglichst  grofsc  Hreite  Air  die  Sitzplätze 
und  im  oberen  Teil  möglichst  viel  Spirlraum  zwischen  Tunnel  wand 
und  Wagcnuufscnscile  zu  gewinnen.  Der  Grundrahmen  ist  sehr  kräftig 
in  Holz  und  Stahl  nuigcfuhrt.  Der  Fufsbotlcn  besteht  aus  drei  I .ajjen. 
Die  oberste  Lage  wird  aus  Holzleisten  gebildet  und  dient  als  I«auf- 
fläche.  Die  zweite  l.age  besteht  zum  absoluten  Feuerschutz,  au*  6 mm 
starkem  Asbesttuch  während  die  unterste  läge  aus  einem  starken, 
feuersicheren  Material  hergestellt  ist,  das  »Transite 
board«  genannt  wird*.  Dies  Material  ist  künstliches 
Holz,  bestehend  aus  Ho  1 z s t o f f und  Asche,  inn  ig  ge- 
mischt und  unter  hohem  Druck  geprefst.  Die  Wagenaufsen 
scite  ist  mit  Kupferblech  lielegt.  Es  ist  alles  getan,  um  den  Wagen 
so  feuersicher  wie  möglich,  dauerhaft,  kräftig  und  dabei  doch  gefällig 
auxzuführen.  I >ie  innere  Auskleidung  besteht  aus  afrikanischem  Mahagoni- 
holz. In  der  Wagcnmiite  sind  Quersitze  für  16  Fahrgäste,  an  beiden 
Wagenenden  je  2 Längssitzc  für  weitere  36  Passagiere  vorgesehen, 
/.wischen  diesen  Hänken  ist  reichlich  Platz  für  die  Mehrzahl  der  Fahr- 
gäste. die  während  der  »Rush « Stunden,  morgens,  mittags  und  abend», 
mit  Stehplätzen  voriiebnehmen  müssen.  Haltcriemen  sind  auch  in 
ziemlicher  Anzahl  vorhanden.  Die  Fenster  sind  geteilt.  Der  untere  Teil 
steht  fest,  während  der  obere  Teil  herabgelassen  werden  kann.  Die 
Wagcnkastenmafse  sind:  Gesamtlänge  15620  mm,  länge  zwischen 

Wagenkasten  kanten  13000  mm,  ganze  Breite  2653  min.  Höhe  der  Tür 
Öffnung  l<z«zO  mm,  Gesamtkastenhöhe  2680  mm.  Die  Wagen  sind  mit 
Luftdruckbremsen  und  elektnscher  Heizung  ausgestattet.  Einstweilen 
laufen  sie  auf  der  Hochbahn,  der  dieser  Zuwachs  sehr  willkommen  ist. 
Die  sehr  kräftigen  Untergestelle  sind  gemäls  den  Anforderungen  der 
»Master  Car  Butlder«-Vereinigung  uuigefuhrt  und  wiegen  ca.  4 t.  K.  Kichel. 

Aus  den  Geschäftsberichten. 

Geschäftsbericht  der  Erfurter  Elektrischen  Strafsenbahn  1902  03. 
Die  Fahrgcldcinnahmcn  im  Betrage  von  M.  362261  sind  gegen  das 
Vorjahr,  trotz  gTöfserer  Fahrleistung,  um  M.  1268,65  zurückgeblieben. 
Die  Betriebsausgaben  belaufen  sich  auf  M 227073.52  = 62,7  °/0  der 
Einnahmen.  An  die  Stadt  Erfurt  sind  auf  Grund  des  Konzesstons- 
vertrages abzufuhreti  M.  3622.61. 

Gelegentlich  einer  Ncupflasterung  wurde  ein  Gleis  in  einer  länge 
von  ca.  450  m nach  dem  Goldscbniidtschen  Verfahren  geseb  weifst. 
Um  die  l.eistungsfähigkcit  der  Dampfmaschinen  hinsichtlich  des  Dampf- 
verbrauchs  zu  verbessern,  wurden  die  alten  Zylinder  und  Steuerungen, 
die  nach  zehnjährigem  Gebrauch  veraltet  und  ziemlich  verschlissen 
waren,  durch  neue  ersetzt.  Der  Umbau  wurde  von  der  Maschinenbau- 
Aktiengesellschaft  vorm.  Ph.  Swidcrski,  Leipzig-Plagwitz,  unter  Anwen- 
dung identischer  Präzbionsventilsteuerung  ausgeftlbrt.  Der  Kohlen- 
verbrauch ist  infolge  des  Umbaues  um  etwa  den  dritten  Teil  zurtick- 
gegangen,  was  jedoch  cr^  im  nächsten  Geschäftsbericht  in  Erscheinung 
treten  wird,  weil  die  Maschinen  erst  einige  Wochen  vor  Ende  des 
Berichtsjahres  fcrtiggcstellt  waren. 
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Die  geleisteten  Wagenkilometer  betragen  1602844.12,  und  »war 
I 580 555.46  Motorwagen*  und  22288.66  Anhängewagen  • km  gegen 
1541512,89  Motorwagen*  und  20116.64  AnhKngcwagcn  • km  des  Vor- 
jahres. l>er  Arbeitsverbrauch  stellt  sich  auf  700 100  KW*Std.  gegen 
695  150  KW-Std.  im  vorhergehenden  Jahre. 

Kohlen  wurden  gebraucht  in  diesem  Jahre  1926050  kg  und  im 
vorigen  I 952  600  kg. 

Die  vorher  genannten  Zahlen  ergeben  folgende  Einheitssätze : 
Einnahme  pro  Wagenkilometer  = 22.60  Pt’.,  im  Vorjahre  23.28  Pf. 


> > Zugkiiometer 

«■>  22.92  > > 

» 

23.58 

Ausgabe  » > 

= 14.73  > » 

» 

u-4<> 

Kilowattstunden  pro  > 

— 0.44  . 

» 

0.45 

kg  Kohle  > » 

= 1,22  > 

» 

1,26 

0.35« 

KW-Stunden  pro  kg  Kohle 

= 0,363 

> 

kg  Kohle  pro  KW-Stunde 

— 2.7s  . 

> 

2.80 

Die  Gewinn*  und  Verlustrccbnung  ergiht  einen  Übcrschufs  von 
M.  101602,16,  der  wie  folgt  zu  verteilen  ist:  5*'#  davon,  abzüglich 
de»  Vortrages  aus  dem  Vorjahre  von  M.  551.76  für  den  gesetzlichen 

Reservefonds  M.  5 052,52 

4°/0  Dividende * 60000, — 

Statutarische  und  vertragliche  Tantiemen  » 6 354,96 

2°/„  Superdividende — 

Vortrag  auf  neue  Rechnung > 104.68 

Summa  M.  IOI  602,16 

Im  Geschäftsbericht  z 902  03  der  Waggonfabrik  Aktiengesellschaft 
vorm.  P.  Herbrand  & Ko.  su  Köln-Ehrenfeld  wird  mitgctcilt:  Der  Um- 
satz betrug  M.  3399649.03  gegen  M.  3530061,01  im  Vorjahre  und  setzt 
sich  zusammen  aus  gelieferten  859  diversen  Fahrzeugen  für  Staats-  und 
Privatbahnen  im  Betrage  von  M.  3311981,73  und  sonstigen  Arbeiten 
M.  87667.30,  zusammen  M.  3 399  649.03.  Der  erzielte  Bruttogewinn 
beziffert  sich  nach  Abzug  aller  Geschäftsunkosten  auf  M.  1S5  134.37. 
die  Abschreibungen  sind  mit  M.  122684.47  vorgesehen,  so  dafs  als 
Reingewinn  M.  62449,90,  zuxtlglich  des  Vortrages  aus  1901  02  Mark 
22620.41,  insgesamt  M.  85070,31  zur  Verfügung  stehen. 

Zeitschriftenschau. 

A.  Beschreibung  ausgeführter  oder  geplanter  Bahn- 
anlagen sowie  besonderer  Systeme. 

1.  Voll-  und  Nebenbahnen. 

Electrical  Equipment  of  the  North  Shore  Rallroad  from  San  Francisco 
to  Sin  Rafael.  (Street  R.  Jouni.  2.  Jan.  1904,  S.  4:  9.  Jan.  1904, 
S.  $6.)*  Die  North  Shore  Roilroad,  eine  schmalspurige  Eisenbahn 
(Spurweite  914  mm)  von  140  km  Länge,  von  Sausalito  (gegenüber 
San  Francisco)  nach  Cazadero  führend,  hat  die  Strecke  von  Sau- 
salito nach  San  Rafael  von  19  km  I„1ngc  nebst  einer  3 km  langen 
Zweigstrecke  zweigleisig  noiinalspurig.  d.  h.  dretspurig.  ausge- 
baut und  elektrisch  ausgerüstet.  Slromleitnng  durch  dritte  Schiene 
von  30  kg  Gewicht  pro  lfd.  m,  verstärkt  durch  Aluminiutnkabcl. 
ln  den  Bahnhofen  Granitisolatoren  und  Deckleisten  aus  Holz,  auf 
der  freien  Strecke  Holzisolatoren.  ArbciUUhcrtragung  290  kin  weit 
von  Colgate,  Spannung  40000  Volt,  Puls  60.  Umformung  an  der 
Strecke  in  Alto.  Zwei  Motoigeneratoren  von  zusammen  800  KW 
Leistung.  Dampfantrieb  als  Reserve.  Interessante  Einzelheiten  der 
Schaltanlage.  Selbsttätiges  Signalsystem  mit  Wcchselstromkreisen. 
The  Jackson  and  Battle  Creek  Railway.  Von  W.  G.  Fargo.  (Street 

R.  Journ.  2.  Jan.  1904.  S.  II.)*  73  km  lange  elektrische  lx>kal* 

bahn  in  Michigan.  Fahrschienen  und  Lcitungxschicnc  von  35  kg 
Gewicht.  Stromentnahme  von  eiuer  fremden  Wasserkraft  (Angabe 
des  Vertrages),  Übertragung  mit  40000  Volt  und  einem  Puls  von  60. 
Fünf  Unterstationen  von  je  2 X 3°°  KW  Leistung. 

Die  belgischen  Kleinbahnen.  Von  Pforr.  (Vortrag  im  Verein  für  Eisen- 
bahnkunde. (Glaser  I.  Jan.  1904,  S.  2.)*  Der  Aushau  des  Netzes 
der  belgischen  nebenbahnähnlichen  Kleinbahnen  liegt  in  den  Händen 
der  Socicte  nationale  des  Chemiiu  de  Fer  vicinaux.  Helrielndänge 
1902:  2080  km.  Kapital:  Fra.  156  Mtl).,  Einnahmen:  Frs.  12  Mill. 
Das  Aktienkapital  der  einzelnen  Hahnen  wird  Übernommen  vom 
Staat,  den  Provinzen  und  den  Gemeinden,  die  Einzahlung  de»  Be- 
trages wird  Uber  einen  Zeitraum  von  90  Jahren  verteilt.  Das  Bau- 
geld wird  beschafft  durch  Schuldverschreibungen»  für  deren  Ver- 
zinsung und  Tilgung  der  Staat  Gewähr  leistet.  Der  Betrieb  wird 
einzeln  verpachtet.  Spurweite  meist  l m.  Manche  Bahnen  haben 
daneben  auch  normalspurige  Strecken  und  sind  auf  diesen  vier- 
schicnig  angelegt.  Zeichnung  einer  vierspurigen  Weiche.  Betrieb  mit 
Dampf-TendermaNclunen.  Versuche  mit  Einphasenstrom  sind  be- 
absichtigt. (Verkehr  mit  Einzelwagen.) 

2.  Strafsenbahnen. 

The  Munoie,  Hartford  & Ft.  Wayne  Ry.  (Street  R.  Rcv.  15.  Jan.  1904. 

S.  9).*  Beschreibung  der  ganzen  Anlage.  Mitteilung  aus  der  He- 
iriebsführung  mit  Angabe  von  Formularen  für  Fahrdienst  und 
Unfallmcldung. 


B.  Bau  der  Strecke. 

1.  Vorarbeiten,  Linienführung,  Unterbau,  Oberbau, 
Bahnhofsanlagcn. 

6leIsbrüoke  zum  schnellen  Zusammenschluß  der  Gleise.  (Z.  f.  Tran>p. 
20.  Dez.  1903.  S.  570.)*  Die  durch  Patent  geschützte  Gleisbrticke 
soll  hei  Hauarheitcn  hei  Betricbsgleisen  dienen,  wenn  deren  Länge 
sich  während  der  Ausführung  geändert  hat.  Statt  I*afsstlicke  werden 
Träger  mit  Rille  und  den  Schienenkopf  umfassenden  Manschen 
verwendet,  die  für  die  verschiedensten  Schicnenprofilc  geeignet  sind. 

Eine  neue  Verbindung  für  Strafsenbahnschlenen.  (Z.  f.  Transp. 
20.  Dez.  1903.  S.  571.)*  Statt  durch  Irschen  verbunden  zu  sein, 
liegen  die  Schienenenden  auf  einem  T-Träger  vernietet. 

Ein  neues  Verfahren  zur  Herstellung  von  Unterstützungen  von  Strafsen- 
bahnschienen.  (Z.  f.  Transp.  l.Jan.  1904.  S.  9.)*  Die  Schienen 
werdeu  unmittelbar  auf  in  bestimmten  Abständen  verlegten  Platten 
aus  Zementbeton  mit  Staheiseneinlagen  verlegt.  Der  Raum  zwischen 
Platten  und  Scbicncnfufs  wird  mit  Zemcntlieton  ausgeslampft. 

Über  das  Verfahren  der  Verdübelung  von  Holzschwellen.  Von  Schwa- 
bach. (Vortrag  im  Berliner  Arcbitcktenverein.)  (Berl.  Techn.  Anz. 
23.  Jan.  1904.  S.  14;  30.  Jan.  1904.  S.  iS.)*  Die  Haltbarkeit  von 
Weichholzschwellen  wird  durch  Einschrauben  von  Dübeln  aus 
Hartholz  wesentlich  vergröfsert.  Mit  besonderem  Erfolg  hat  das 
Verfahren  Anwendung  gefunden  für  den  Oberbau  der  Schnellbahn 
Marienfelde — Zossen.  Vorzüge  der  Bauart  (gesteigerte  Haltbarkeit 
bei  trotzdem  weichem  Fahren,  starke  Verringerung  der  Unter- 
haltungskosten). Das  Verfahren  ist  bei  alten  und  neuen  Schwellen 
anwendbar.  Darstellung  der  Konstruktion,  der  Herstellung,  der 
Prüfung. 

2.  StromleitunR. 

Isolaleur  Interrupteur  pour  les  Llgne»  eleotriques  aerienitM.  Genie 
civ.  ai.  Nov.  1903.  S.  43.)-  I.eilun|punterbrechcr  bei  DrahihrUchen. 

Das  Installationsmaterial  für  die  Oberleitung  elektrischer  Bahnen. 

(Dinql.  Journ.  9.  Jan.  1904.  S.  28.}-  Ilcprechung  neuerer  Aut- 
fbhrangfformen  der  Fahrdrahlfönj;er.  F.hrstAi)Kcnb6cke,  Lcitung«- 
haltcr  und  Ixitun^stchut; Vorrichtungen. 

3.  Signalwesen. 

A Track  Circuit  Blook  Signal  for  electric  Rallways.  (Eng.  News 
44.  Der.  1903,  S.  571.)*  Anwendung  einer  selbsttätigen  lllock- 
Sicherung  für  Strafsenbahnen,  ähnlich  wie  bei  Vullt>ahncn  unter 
Rücksicht  auf  möglichste  Vereinfachung  der  Ausfahrungsformen. 

C.  Bau  der  Fahrzeuge. 

1.  Widerstand,  Zugkraft,  Arbeitsverbrauch. 

Predetermination  In  Railway  Work.  Von  Carter.  (Tranwct.  Am.  tnst. 
El.  Eng.  XX,  S.  991,  30.  Juni  1903.)*  Rechnerische  Ermittlung 
aller  charakteristischen  Griifsen  des  Fitlmliagramms  fllr  Reihen- 
schlufsmotoren  unter  der  Annahme  der  Anwendbarkeit  der  Hyperbel- 
gieiehung  auf  die  Gcschwindigkcitscliaraktcristik. 

2.  Das  Fahrzeug  an  sich. 

Storage  Battery  Industrial  Locomotives.  Von  Session*.  (Transact. 
Am.  Inst.  El.  Eng.  XX,  S.  966,  30.  Juni  1903.)*  Allgemeine  Be- 
trachtungen Uber  Akkumulatoilokomotiven.  Beispiele  zur  Berech- 
nung mit  Tabellen,  ln  der  Diskussion  findet  sich  ein  Vergleich 
mit  Prefsluftlokomotiven,  der  sehr  zugunsten  der  Akkumulatoren- 
moschine  auslällt. 

The  rolllng  Stock  of  the  Great  Northern  and  City  Railway-  (Engin.  I^ndon 
25.  Dez.  1903,  S.  626.)*  Angabe  der  Ilauptmafsc  und  Beschrei- 
bung der  inneren  Ausstattung  der  auf  zwei  zweiachsigen  Dreh- 
gestellen laufenden  Wagen  von  15  m Länge  und  2,8  m Breite. 
Fassungsraum  eines  Wagens  60  Personen. 

3.  Elektrischer  Antrieb. 

Unter  Öl  laufende  Koimnutatorbiireten.  Von  M.  Oinos,  Charlotten- 
bürg.  (Z.  f.  E.  Wien.  II.  Okt.  1903,  S.  580.)*  Vorschlag  de« 
Verfassers,  zur  Unterdrückung  der  Funken  und  Verminderung  der 
Bürstenreihung  und  Kollektornhnutzung  die  Bürsten  auf  der  rinnen- 
förmig  nusgchildeten  inneren  Mantelfläche  des  Kommutators  unter 
öl  laufen  zu  lassen.  Besondere  Vorteile  dieser  Neuerung  verspricht 
sich  der  Verfasser  bei  den  Wcchsclfitrom-Kollcktonnotorcn. 

Verfahren  zum  Anlassen  und  zur  Tourenregulierung  von  asynchronen 
Wechselstrommotoren  bzw.  Spannungs-  und  Periodenzahlregulie- 
rung von  asynchronen  Wechselstromgeneratoren.  Von  M.  Osno*. 
Charlottcnburg.  (Z.  f.  E.  Wien,  18.  Okt.  1903.  S.  591.)*  Kurze 
Beschreibung  zweier  Methoden,  hei  denen  blofs  durch  Verschiebung 
der  KommuiatorbUr&tcn  das  dem  Kommutator  zugeführtc  Drehfcld 
sowohl  der  räumlichen  Lage  wie  der  Gröfse  nach  geändert  und 
dadurch  eine  DnehzAhl-  und  Phasenrcgulicrung  herbeigofuhrt  wird. 

Der  Elektromotor  ale  Elsenbahnmotor.  Von  J.  Suez.  (Z.  f.  E.  Wien 
22.  Nov.  1903,  S.  65  t.)*  Vergleich  des  Eichbcrg-Winter-Motor*  der 
Union  Klcktriritiitsgcscll'ichaft  mit  dem  Drehstrommotor  in  bezug 
auf  Wirkungsgrad  und  Leistungsfaktor  und  das  Produkt  aus  beiden. 
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Verfo-sver  kommt  zum  Resultat,  daß  beim  Etnphascn»y»tem.  soweit 
Versuche  zur  Zeit  vorliegeo . trotz  der  widen»tand*loxcn  Regu- 
lierung die  Anfahrt  unökonomischer  als  wie  beim  Drehstrommotor 
ist  und  die  im  Motor  und  Transformator  umgesetzten  Kncrgicverlurtc 
höher  sind  als  beim  Drehstromsystem. 

Oer  Wechselstrom  • Serienmotor.  Von  M.  Oino*.  (Z,  f.  E.  Wien 

27.  Dez.  1903,  S.  711  .)•  Ableitung  des  Heubacbschen  Kreises  ftlr 
den  Wechselstrom  • Reihenschlußmotor  auf  allgemeinerem  Wege 
unter  Berücksichtigung  der  Streuung  und  Ankcrrcaktton.  Osnos 
kommt  durch  Berücksichtigung  der  Streuung  zu  dem  Hcubnch 
entgegengesetzten  Resultat,  dafs  eine  gleichmäßig  verteilte  Wick- 
lung für  diesen  Motor  die  zweckmäßigste  ist.  Aufstellung  einer 
allgemeinen  (ilcichung  ftlr  die  Berechnung  der  Kraftlinienzahl  und 
der  Selbstinduktion  von  gleichmäßig  verteilten  Wicklungen  in  Ab- 
hängigkeit Ton  der  Nutenzahl.  Verfasser  meint,  daß  bei  rationellem 
Aufbau  der  Wechselstrom- Reihenschlußmotor  sehr  gut  verwendbar 
ist  (möglichst  viel  Kupfer  auf  dem  Anker  und  in  der  Kompensation*- 
Wicklung  und  möglichst  wenig  auf  dem  Felde,  schwaches  Feld, 
daher  wenig  Eisen  und  geringes  Gewicht). 

5.  Beleuchtung,  Heizung  und  Lüftung. 

Elektrische  Zugbeleuchtung.  (Dingt.  Jnum.  3.  Jan.  1904.  S.  4,  und 
9.  Jan.  1904.  S.  17.)*  Besprechung  der  verschiedenen  bis  jetzt 
hekannten  Systeme  der  Kinzelwagenhcleuchtung  durch  Ausrüstung 
des  Wagens  mit  Dynamo  als  Lichtquelle  unter  besonderer  Berück- 
sichtigung des  Stoneschen  Systems  (von  A.  B.  Gill  erfunden,  in 
der  Stoncschcn  Fabrik  nur  ausgeftihrt;.  Schaltungsschcma.  System 
Kuli,  gebaut  von  A.  G.  Brown,  Boveri  & Ko.,  mit  Nebenschluß- 
dynamo und  besonderem  Fliehkraftregler. 

6.  Sonstige  Ausrüstungsgegenstände. 

Controleur  electro-pneumatlque  Systeme  Westinghouse.  (Cönic  civ. 

28.  No».  1903,  S.  58.)*  Beschreibung  det  Vorrichtung  und 
Scbaltungsschemju 

Elektrische  Zugsteuerungen.  Vortrag  von  Prof.  Dr.  F.  Niethammer, 
Brunn.  (Z.  f.  E.  Wien  6.  u.  13.  Dez.  1903,  S.  675  IT.  u.  687  ff.)* 
Zusammenstellung  der  gegenwärtig  gebräuchlichsten  Systeme, 
l.  Spragucsystcm  (elektrisch -automatisch'.  2.  Zugsteuerung  der 
General  Electric  Co.  (nicht-  oder  halbautomatisch-elektrisch). 
3.  Zugsteuerung  der  Wcstmghouac  Co.  (clcktro-pncumatisch),  4.  Zug- 
steuerung der  Siemens  • Schuckcrtwerke  (clektro-  pneumatisch).  In 
der  auf  den  Vortrag  folgenden  l>iskus»on  schildert  E.  Adler  das 
rein-pneumatische  System  von  Auvcrt. 

D.  Arbeitsgewinnung  und  -Übertragung. 

1.  Beschreibung  ganzer  Anlagen. 

Electric  Equipment  for  the  New  York  Central  Train  Service  at  New  York. 

(Eng.  Rec.  28.  Nov.  1903,  S.  649.)  Zur  Erzeugung  von  Dreiphasen- 
strom dienen  Westinghouse-  und  Curtisturbinen.  Angabe  einiger 
Zablenwcrtc  Uber  Maschinen  und  Fahrzeuge. 

The  Street  Rallway  System  of  Richmond  Ya.  (Street  R.  Journ.  2.Jan.  1904. 
S.  iS.)*  Interessantes  Kraftwerk  für  6 X 1200  PS  Leistung.  An- 
trieb der  Stromerzeuger  durch  Victorwasserräder  sowie  durch 
stehende  Dampfmaschinen  (als  Reserve)  mittels  ausrückbarer  Kupj>- 
lungcn.  Kesselhaus  über  den  Wasserrädern 

The  Massachusetts  Electric  Companies.  New  Power  Generating  and 
Distributing  System.  Description  of  the  New  Quincy  Point  Steam 
Turbine  Power  Hou*c.  (Street  R.  Rev.  15.  Jan.  I904,  S.  25.)* 
Projekt  zweier  grofser  Stationen  mit  Turbodyn&mox  von  12000  bzw. 
15000  PS  zum  Ersatz  von  13  KinzeUtationen  mit  Kolhcnmaschinen. 
Einheiten  von  3000  PS-CurtiRturbincn.  750  Umdrehungen.  Pul»  25, 
13200  Volt.  9 Umfonnerunter»tationcn,  jede  für  ca.  8 km  nach 
beiden  Seiten.  Speisung  durch  Drehstromtransforma- 
toren nach  europäischer  Bauart  an  Stelle  der  in 
U.  S.  A.  sonst  gebräuchlichen  drei  Einphasentrans- 
formatoren. t*mformcreinhcitcn  von  ^50  KW  Fernleitung  au» 
Aluminium,  beim  Eintritt  in  Ortschaften  Übergang  zu  Kal>eln.  hier- 
für besondere  Buden  (Skizzen). 

The  Work  of  the  Underground  Electric  Railways  Company  of  Lon- 
don, Ltd.  An  ofticial  Statement  of  the  Plans  of  the  New  Under- 
gTound  Electric  Railway  Company  of  Ixrndon,  with  a tcchnica! 
Detcripluin  of  the  Chelsca  Genernting  Station.  — The  largest 
Electric  Traction  Power  liousc  in  the  World  von  James  B.  Chap- 
man  (Street  R.  Rev.  15.  Jan.  1904,  S.  3.)*  Das  Werk  wird  für 
eine  Anzahl  Untergrundbahnen  den  Strom  liefern,  vorläufig  für  die 
District  Railway,  auf  der  jetzt  bei  Dampf  iS.  später  bei  elektri- 
schem Betrieb  40  Zöge  stündlich  in  beiden  Richtungen  fahren 
sollen.  Neue  Wagen  werden  nach  Art  der  Bostoncr  gebaut.  Das 
Krafthaus  arbeitet  mit  1 1 000  Voll  Drehstrom  auf  23  Umformer- 
unterstationen.  Zweipolig«*  Arbeitsteilung  mit  »dritter«  und  »vierter* 
Schiene.  Beschreibung  der  Gebäude,  der  Art  der  Kabelverlegung 
in  Kahclsteincn  von  6 m Länge,  100  mm  innerem  Durchmesser  und 
abschüssiger  Außrnbegrenzung.  Vier  Essen  (ca.  80  m ; Durchmesser 
oben  innen  ca.  6 m),  80  Wasserröhrenkessel  it  480  qm  Heizfläche  und 
93  qm  t'bcrhitzcrhei?  fläche.  Je  acht  Kcs-tcl  arbeiten  auf  eine  Tur- 


bine. Zehn  Turbinen  der  Westinghouse  Oo„  1000  Umdrehungen  ; 
Drehstromdynamo  für  33 '/»  Puls,  1 1 000  Volt,  5500  KW;  $o°U 
t herlastungxHihigkcit.  Erreger  separat  mit  Kolhenm&schinen&ntrieb. 
nberflächenkondensation.  Economiser.  Durch  die  Turbinenlagcr 
wird  Ol  gepreßt  pro  Sekunde  2.4  l),  das  sich  um  ca.  40  0 erwärmt 
und  dann  in  einer  Kühlschlange  wieder  abgekühlt  wird.  Kohlen- 
bunker über  «len  Kc»»eln  mit  Fördervomchtungen ; Fassungs- 
vermögen rd.  13000  t.  ausreichend  für  etwa  20  Tage. 

2.  Gewinnung  der  mechanischen  Arbeit. 

Neuere  Fortschritte  Im  Muohlnenbau.  Von  Hugo  Seidler,  Wien. 
(Z.  f.  E.  Wien.  20.  il  27.  Sept.  1903,  S.  54t  IT.  u.  553  flf.)  Be- 
sprechung der  wichtigsten  Neuerungen  auf  dem  Gebiete  der  Kraft- 
maichinen:  l.  Kolbcndainpfmaschincn  (Überhitzung,  neuere  Steue- 
rungen). 2.  Ab  Wärmekraftmaschinen.  3.  Dampfturbinen  (de  l.aval- 
Parsona-Ratcau,  Tabellen  über  Versuchaergehnisse).  4.  Gasmotoren 
(neuere  Bauarten  von  Körting,  Oechelliacuser  um!  Deutzer  Gas- 
inntnrrnfahrik  u.  a„  Übersicht  Uber  die  wichtigsten  elektrischen 
Gasmotorcn/cnt ralen , Betriebsergebnisse).  5.  Verbrennnngskraft- 
mavehine  mit  tlüssigen  Brennstoffen  (Diesel-  und  Bankimotor). 
b.  Watserniotorcn  (neuere  Regulicningsmechanismcn), 

Oie  Herstellung  der  Niclau&sekessel.  Von  Friedrich  Geiseier,  Paris. 
(Z.  d.  V.  D.  I.  12.  Dez.  1903,  S.  1/97.)*  Eigenschaften  der 
Kes»elbauinaterialien , Bearbeitung  und  Abnahme  der  einzelnen 
Stucke.  Herstellung  der  Wasserkammem  (aus  Temperguß  oder 
Flußeßcn;  und  der  Verdampfung*  rohre.  Der  Niclnuuckcuel  wird 
häufig  für  Ixikoinobilen,  Straßenlokomotiven  etc.  ausgelührt. 

Conveyore  In  modern  British  Power  Housee.  Von  J.  s.  B.  i.ittlc. 
(Street  R.  Journ.  2.  Jan.  1904.  S.  28.;*  Beschreibung  der  Becher- 
werk • Kohlenförderungen  eines  Kraftwerke*  im  Inneren  ix>m!on», 
des  Kraftwerkes  der  Merseytunnelbahn  in  Birkcnhead , mit  Ab- 
bildung, Abbildung  des  Kraftwerke»  der  Manchester  Corporation. 

3.  Umwandlung  der  mechanischen  Arbeit  in  elektrische. 

Gleichstrommaschinen  in  direkter  Kupplung  mit  Dampfturbinen.  Von 

Maximilian  Zinner,  Wien.  (Z.  f.  E.  Wien  29.  Nov.  1903,  S.  663.)* 
Beschreibung  verschiedener  Methoden,  einen  funkenfreien  (Jang  zu 
erzielen.  I.  Verwendung  von  Kommutationspolcn.  2.  Anbringung 
einer  zweiten  Wicklung  auf  der  Erregung  (z.  B.  I>eri).  Insbesondere 
werden  Konitmktionxdatcn  und  bildliche  Darstellungen  eine*  Gleich- 
strom-Turbogenerators der  Osterr.  Union  Elektri/ität«gcsellRchaft  von 
3000  Umdrehungen  pro  Minute  und  510  Amp.  und  650  Volt  mit 
Kompensationswicklung  gegeben. 

5.  Wirtschaftliche  Untersuchungen. 

Oer  Wirkungsgrad  einer  typisch-amerikanischen  Strafsenbahnzentrale 
mit  einem  Schienennetz  von  ca.  320  km.  Von  F.  Welz, 
St.  I-otm.  (Z.  f.  E.  Wien  II.  Dkl.  1903,  S.  583.)*  Angaben 
der  Ergebnisse  eine,  unter  l.eitung  des  Prof.  Goldsborough  bei 
der  Union  Traction  Company  de»  Staate»  Indiana  angeslcllten 
Versuche».  Drei  je  1000  KW  • Drehstromgeneratoren.  Dampf- 
verbrauch  =3  9.03  kg  pro  ind.  PS  ■ Stunde.  Wirkungsgrad  der 
Kesselanlage  79,6 e0,  totaler  therm.  Wirkungsgrad  der  Dampf- 
maschinen 7.25®/,. 

Interurban  electrlc  Traction  Systems;  alternaling  Currents  or  direct 
CurrentS.  (Eng.  News  17.  Der.  1903,  S.  550.)*  Ilcsprechung  der 
Vorteile  hei  Verwendung  von  Wechselstrom  und  der  Mittel,  um 
diese  Vorteile  zu  erreichen. 

E.  Bahnbetrieb  und  -Unterhaltung,  Verkehrswesen. 

High  Speed  Electric  Rallway  Problems.  Von  Armstrong.  (Transact. 

Am.  Inst.  El.  Eng.  XX,  30.  Juni  1903.  S.  949.)*  Betrachtungen 
Uber  die  Vor-  und  Nachteile  des  Schnellverkehrs  mit  einem  ein- 
zelnen Wagen  und  mit  Zügen  an  der  Hand  von  Kurven  Uber 
Mulorgcwicht,  Arlieitsverbrauch  usw.  unter  der  Voraussetzung  von 
Gleichstrom  und  Umformenintcrstationcn. 

A comfortable  Railway  Inspedlon  Car.  (Eng.  Rec.  28.  Nov.  1903. 

S.  668.)  Mit  Kiscnbahnrädcrn  versehener  Motorwagen  der  Olds 
Motor  Works  of  Detroit,  Mich.,  zur  Besichtigung  von  Eisenbahn- 
strecken.  Der  4Vt  PS  ■ Motor  vermag  eine  Geschwindigkeit  von 
50  bis  64  km-Std.  zu  erreichen. 

Mafanahmen  zur  Erhöhung  der  Bstriebsslcherhelt  auf  der  Berliner 
Hoch-  und  Untergrundbahn,  unter  Vergleich  mit  der  Pariser 
Stadtbahn.  Von  Bork.  (Z.  d.  V.  D.  Eis.-Verw.  13.  Jan.  1904. 

S.  46.)  Verschiedenheit  der  Bauanlagcn  in  Paris  und  Berlin  u.  a.  m. 

Materials  and  Supplles  Accounting.  Von  Dimmock.  (Street  K.  Re». 
15.  Jan.  1904,  S.  34.)  Vordrucke  ftlr  Formulare  ftlr  die  Material- 
Verwaltung. 

F.  Verwaltung.  Verhältnis  zu  Behörden.  Recht- 
sprechung. Unfälle.  Allgemeine  wirtschaftliche  Unter- 
suchungen. Statistik. 

Nachweisung  der  In  Preufsen  vor  dem  Inkrafttreten  des  Gesetzes  vom 
28.  Juli  1892  genehmigten  und  jetzt  als  Kleinbahnen  im  Sinne 
dieaes  Gesetzes  anzusehenden  Eisenbahnen  sowie  der  nach  In- 
krafttreten des  genannten  Gesetzes  genehmigten  Kleinbahnen, 
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aufgestellt  im  Ministerium  der  Öffentlichen  Arbeiten  nach  dem  Stande 
vom  3t.  März  1903.  und  Statistik  dar  deutschen  Kleinbahnen 
(Straßenbahnen  und  nebenbahnähnlichc  Kleinbahnen),  aufgestellt 
vom  Verein  Deutscher  Eisenbahn-  und  Kleinbahnvcrwaltungcn  nach 
dem  letzten  Uetriebsjahne.  (Zeitschr.  f.  Kleinb.  Januar  1904«  Er- 
gänzungshefl,  S.  2 und  14$*)  l>*c  Statistiken  sind  in  derselben 
Weise  aufgestellt  wie  die  des  Vorjahrs.  Neu  ist  ein  Anhang,  der 
für  die  außerpreufsischen  Kleinbahnen  dieselben  Angaben  enthält, 
wie  sie  ihr  die  preußischen  Kleinbahnen  im  ersten  Abschnitt  ge 
macht  sind.  Ein  buchstäblich  geordnetes  Verzeichnis  der  llabnen 
bildet  den  Schlufs  de«  Heftes. 

Die  Entwicklung  der  Kleinbahnen  in  Preußen.  (Zetochr.  f.  Kleinb. 
Januar  1904,  S.  1.)  Zusammenstellung  der  Ergebnisse  der  Statistik. 

Rechtsverhältnisse  zwischen  Strafsenbahnunternehmer  und  Eigentümern 
von  Grundstücken,  an  denen  Spanndrähte  der  elektrischen  Ober- 
leitung befestigt  sind.  Von  Wussow.  (Zeitschr.  f.  Kleinb. 
Januar  1904.  S.  36  ) Es  wird  ausgeführt,  dafs  ein  mit  einem  Haus- 
eigentümer wegen  der  Anbringung  von  I.citungsrosetten  geschlossener 
Vertrag  von  diesem  gekündigt,  und  dafs  daraufhin  die  Entfernung 
der  Oberleitung  von  dein  Hause  gefordert  werden  kann.  In  einein 
besonderen  Falle  wurde  die  Entfernung  der  Oberleitung  dem  Haus- 
eigentümer durch  polizeiliche  Verfügung  untersagt,  unter  der  He- 
grundung,  dafs  die  Einleitung  des  Enteignungsverfabrens  von  der  . 
Straßenbahn  nachträglich  beantragt  sei.  Die  gegen  diese  Ver- 
fügung angestrengte  Klage  wurde  vom  Bezirksausschuß  abgewiesen 
und  das  Urteil  vom  Obcrvcrwaltungsgcricht  bestätigt. 

Zur  Haftung  der  Kleinbahnen  für  ihr  Personal.  Von  Rechtsanwalt 
Dr.  Fuld.  (Egers  Eiscnbahnrechtl.  Entsch.  u.  Abbdl.,  Hd.  20. 

S.  186  ff.)  Verfasser  macht  beachtenswerte  Rcchtsausfilhningcn, 
die  sich  gegen  ein  Aachener  Urteil  wenden,  das  die  Haftpflicht 
einer  Kleinbahn  ftr  einen  Beamten  annahm,  der  wiederholt  dis- 
ziplinarisch bestraft  war.  Es  handelt  sich  um  Auslegung  der 
% 278.  831  BGB. 

Zur  Auslegung  des  ft  21,  Abs.  2 Verk.-Ordn.,  betr.  das  Platznehmen 
im  Zuge  ohne  gültige  Fahrkarte,  bemerkt  Amtsrichter  Dr.  Gordon 
(Eiscnbahnrechtl.  Entsch.  u.  Abhdl.  Bd.  20,  S.  193  ff.),  dal's  die  j 
neue  Fassung  der  früheren  gegenüber  verschlechtert  sei.  Er  weist 
darauf  hin,  daß  jetzt  nur  der  Besitz  der  Fahrkarte  bei  Beginn 
der  Reise,  nicht  aber  deren  Aufbewahrung  während  der  ganzen 
Reise  gefordert  werde. 

Beiträge  zur  Erläuterung  des  preußischen  Enteignungsgesetzes.  Von 

Regierungsrat  Dr.  E g e r.  (Ei  »cnbahnrcchtl.  Entsch  u.  Abhdl.  Bd.  20, 

S.  197.)  Die  Fortsetzung  behandelt  den  Entschädigungsanspruch 
der  Anlieger  Öffentlicher  Straften  wegen  Erschwerung  der  Strafsen- 
benutzung.  Das  Bestehen  eines  solchen  wird  verneint. 

Die  Änderungen  des  Eßenbahntransportrechta  durch  daa  neue  Handels- 
gesetzbuch und  die  nette  Verkehrsordnung.  (Annalen  des  Deut 
sehen  Reichs,  München,  Verlag  von  J.  Schweitzer,  Bd.  36.  S.  902  ff.) 
Verfasser,  Rcgicrungsrat  Dr.  Eger,  bedauert  zunächst  die  notdürf- 
tige  Regelung  des  Rechts  der  Personenbeförderung  und  weist  dann 
auf  die  Bedeutung  hin,  welche  die  Erhebung  der  Verkehrsordnung 
zur  Rechtsordnung  hat.  Nach  ihrem  Einflüsse  auf  das  Bcförde- 
rungsrecht  der  Kleinbahnen  werden  die  Neuerungen  einzeln  her- 
vorgehoben. 

G.  Fahrzeuge  mit  nicht  elektrischer  Betriebsweise. 

Die  Dampflokomotive  für  Schnellverkehr.  Von  E.  FrinkeL  (Glaser 
15.  Jan.  1904,  S.  37.)  Der  Verfasser  behauptet,  dafs  der  elek- 
trische Antrieb  gegenüber  der  Dampfmaschine  Vorzüge  für  den 
Schnellverkehr  nicht  besitzt.  Besprechung  der  für  eine  Dampf- 
schnellokomotive  nötigen  Bauart,  insbesondere  auch  eines  Antriebs 
mit  Turbinen. 

H.  Hebezeuge. 

Neuere  Krane,  gebaut  von  Ludwig  Stuckenholz  In  Wetter  a.  d.  Ruhr. 

Von  A.  Müller.  (Z.  d.  V.  D.  I.  28.  Nor.  1903.  S.  1737  )* 

I.  Fahrbarer  Drehkran  für  3 t I^ut  hd  4 m Ausladung  mit  An- 
trieb durch  elektrische  Akkumulatoren,  geliefert  für  die  Kais.  Werft  , 
Kiel.  Kran  kann  auch  zu  Verschtebedienst  benutzt  werden.  Zwei 
Fahrmotoren  von  je  13  PS.  ein  Hubmotor  von  13  PS  und  ein 
Drehmotor  von  3.6  l»S.  Die  Akkumulatorenbatterie  ist  im  Wagen- 
gestell  untergebracht.  Gewicht  des  Kranes  18.4  t.  davon  entfallen 
4,6  t auf  die  Akkumulatorenbatterie.  Ladcsdt  !*/<  Stunden.  Die 

1. adung  rdcht  für  einen  zweitägigen  angestrengten  Betrieb  au*. 

2.  Portal- Ijtufkran  für  40  t Lost,  23,4  tn  Spannweite  mit  elek- 
trischem Antrieb,  für  die  Gufsstablfabrik  Bochum.  Dient  zur  Fort- 
schaffung von  Formkasten  etc.  Hubmotor  27  PS,  Fahrmotor  der 
I.aufkatxc  12  PS.  beide  von  Schlickert.  Gewicht  des  Kranes  62  t. 

3.  Portal- I^iufkran  für  24  t I-ast,  20  m Spannweite  mit  elektri- 
schem Antrieb,  für  die  Maschinenbau  • Aktiengesellschaft  Vulkan, 
Stettin.  Dient  hau|>t*ächlich  zur  Beförderung  von  Panzerplatten. 
Länge  der  Trägerbahn  50  m.  Elektrische  Auslastung  von  der 
Allgemdnen  Elektrizitätsgesellschaft  Berlin, 

Elektrische  Lattaufzüge  am  Bahnhof  In  Reichenberg.  Von  W.  Krejza. 
(Z.  f.  E.  Wien  27.  I>cx.  1903,  S.  7II.)*  19  I-a»taufzügc  zur  Be- 

förderung von  Reisegepäck,  Eil-  und  Postgütern  geplant.  Drei 


davon  schon  in  Betrieb  Tragkraft  1000  kg,  Förderhöhe  5 m,  Ge- 
schwindigkeit 0,2  m-Sck.  Hauptbestandteile:  Fahrstuhl  mit  Füh- 
rungen und  Gegengewicht.  Windwerk  mit  Motor  und  Steuerappa- 
raten, SichcrheitRvorrichtungen.  Der  elektrische  Teil  wurde  von 
Siemens  & Hnßke.  Wien,  der  mechanische  von  Werthdm  & Ku., 
Wien,  gebaut.  Die  Motoren  werden  mit  Strom  der  Straßenbahn- 
zentrale  gespeist. 


• bedeutet  mit  Abbildungen  »m  Text  oder  auf  Tafeln. 


Patente. 


Anmeldungen. 

Vom  14.  Dezember  1903. 

Klasse  20k.  U.  2363.  Elastische  Aufhängung  der  Fahrleitung 
elektrischer  Bahnen  in  Kursen.  — Union  Elektrizitäts-Ges., 
Berlin.  29/9  03. 

Klavte  20 1.  E.  8894.  Schaltungsanordnung  für  elektrisch  betrie- 
bene Bahnzuge  von  zwei  oder  mehreren  Motorwagen.  — Elektrizitäts- 
Akt.  - G c s.  vorm.  Schuckert  & Ko.,  Nürnberg.  20/12  02. 

— M.  23592.  I-ager  für  Stromabnehmer  elektrischer  Bahnen  mit 
Oberleitung.  — Peter  Daniel  Milloy,  Buffalo,  V.  St.  A.;  Vcrtr.: 
Fr.  Meffcrt  u.  Dr.  L.  Seil,  Pat.-Anwllte,  Berlin  NW.  7.  2 !6  03. 

— S.  I7  795-  Betriebscinrichtung  für  elektrische  Kraftanlagen, 
insbesondere  für  elektrische  Bahnen,  unter  Anwendung  von  elektrischem 
Antrieb  und  Druckluftantrieh.  — - Dr.  Johann  Sahulka.  Wien;  Vcrtr.: 
A.  du  Bois-Reymond  u.  Max  Wagner,  Pat. -Anwälte,  Berlin  NW.  6. 
*5/3  °3- 

Erteilungen. 

Vom  30.  November  1903. 

Klasse  20  f.  148158.  I.uftauslaßbahn  zum  Anstdlen  von  Luft- 
bremsen  bei  außergewöhnlichen  Bewegungen  von  Eisenbahnfahrzeugen. 

— Thomas  C.  Man  so  n,  Charles  Smith  u.  Archie  Pierce  Sale, 

Lake  Charles  V.  St.  A.;  Vertr.:  C.  Fehlen,  G.  Ix>ubicr,  Fr.  Hnrmscn 
11.  A.  Büttner,  Pat. -Anwälte.  Berlin  NW.  7.  8/6  02.  — M.  21653. 

— 148235.  Steuerventil  mit  Einrichtung  zum  Nachspeisen  des 
Hilßluftbehälteni  bd  angelegter  Bremse  für  Druckluftbremsen.  — Murray 
Corrington,  New  York;  Vcrtr.:  A.  Genau  u.  G.  Sachse,  Pat.-An- 
wiüte,  Berlin  SW.  48.  13/8  ot.  — C.  10083. 

Klaj.se  20  i.  148209.  Selbsttätige  Hängebahnweiche.  — Julius 
Bonnemann,  Benrath  a.  Rh.  14/5  03.  — B.  34404. 

Klasse  20 1.  148210.  Stromabnehmer  für  elektrische  Bahnwagen. 

— Theodore  Charles  Buder,  St.  l»uis;  Vcrtr.:  B.  Blank  u.  W.  Anders, 
Pat.-Anwälte,  Chemnitz.  18/11  02.  — B.  3301t. 

Vom  14.  Dezember  1903. 

Klasse  20  f.  148503.  Abschlußvcntil  mit  Luftdrucksteuerkolben 
für  Luftleitungen  an  selbsttätigen  Luftdruckbremsen;  Zu*.  1.  Pat.  124035. 

— ThcWcstinghouse  lirake  Company,  Limited,  l^ondon ; 

Vcrtr.:  Henry  E.  Schmidt.  PaL-Anw. , Berlin  SW.  61.  20/10  00.  — 

W,  1(1827. 

Klasse  20 i.  148454.  Vorrichtung  zum  Befestigen  von  Schienen- 
cinlagen  bei  Straßeobahnkrcuzungcn.  — Friedrich  August  Lc b m a n n, 
Berlin,  ßärwaldstr.  56.  24  ’2  03.  — L.  17840. 

Klasse  20 1.  148520.  Schaltung  zum  Anlassen  elektrischer  Züge. 

— John  Balcb  Blood,  Boston;  Vertr.:  C.  Pieper,  II.  Springmann  u. 
Th.  Stört,  Pat.-Anwälte,  Berlin  NW.  40.  6/8  02.  •—  B.  32  302. 


Gebrauchsmuster. 


Eintragungen. 

Vom  30.  November  1903. 

Kla<ic  19a.  21231 1.  Schienenstoßverbindung  mit  durch  die 

Laschen  und  Schicticncndcn  hindurchgehenden  Schrauben  von  quadra 
tischcm,  rechteckigem  oder  ähnlichem  Querschnitt.  Oskar  Bonk, 
Kattowitz.  1 1/7  03.  — B.  22521. 

— 212312.  Schiencnstoßvcrbindung  mit  durch  die  leuchen  und 
Schicncncndcn  hindurchgchcndcn  Schrauben  von  quadratischem,  recht- 
eckigem oder  ähnlichem  Querschnitt.  Oskar  Bonk,  Kattowitz.  177  03. 
— B.  22793. 

Klasse  20 d.  212478.  Straßcnbahnschutzrorrichlung  mit  Schutz- 
netzen,  die  sich  an  den  lAngsscitcn  des  Wagen*  cntlangziehen.  Karl 
Johanni*  Oswald  Thiele,  Altona.  Hulstcnstr.  199.  24/903.  — T.  5645. 

Vom  14.  Dezember  1903 

Klasse  20c.  Schnellbahn  - Gclcnkxug.  Arthur  Petzenbürger, 
Rudolstadt.  3 '8  03.  — P.  8176. 
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Auszüge  aus  den  Patenten. 


Elektrische  Bahnen. 


Heft  4. 


Klasse  3i  d.  Nr.  143118  vom  I.  Mlrs  l«K>2. 

Robert  Lun  Jett  in  New  York.  — Elektrische  Maschine. 


Klasse  iod.  Xr.  145  754  vom  33.  August  1902. 

Kasp.Siebelhof  in  Düsseldorf.  — Mit  einer  Bremseinrichtun g 
verbundene  Fangschulzvorrichtung  für  Strafsenbahnf ahrzeuge. 

Das  unter  der  Wirkung  von  Federn  stehende  Brcnisgcstänge  ist 
mit  einem  auf  dem  Finger  verschiebbaren  Gleitstücke  r verbunden, 
welches  in  der  Lösestcllc  der  Bremse  bei  gespannten  Federn  durch 


ein  Gcspcrre  g,  h Fettgehalten  wird,  das  von  einer  auf  dem  Fänger 
angeordneten  Schwinge  g gebildet  wird.  Beim  Auffallen  eines  Körpers 
auf  den  vorderen  Teil  der  Schwinge  g werden  das  Gesperrt  ausgelösf 
und  die  Federn  rum  Anziehen  der  Bremse  freigegeben. 

Klasse  2oi.  Nr.  145903  vom  II.  Juli  1902. 

The  Continental  Hall  Signal  Comp.  SociY/e  anonyme  in 
Brüssel.  — Mechanische  Steuerung  des  Umschalters  für  elek- 
trische Weichenstell-  und  Verriegelungsvorrichtungen. 

Der  Umschalter  wird  rum  Schlichen  des  Anzcigestromes  erst  dann 
umgestcllt,  wenn  die  Weiche  vollkommen  verriegelt  i*t.  I »ics  wird  da- 
durch erreicht,  dafs  eine  Stange  j.  an  welcher  ein  keilförmiger  An- 
schlag 7 befestigt  ist,  durch  diesen  Anschlag  im  Zuiammcnspiel  mit 


einem  von  der  Riegelstange  S aus  bewegten  Schieber  j und  einem  an 
diesem  angeordneten  Zapfen  zunächst  nach  der  einen  Richtung  hin 
vorgeschoben,  dann  nach  vollendeter  Verriegelung  durch  den  Riegel« 
bolzen  4 zurückged rängt  wird.  Hierbei  legt  der  Zapfen  einen  T-för- 
migen Hebel  6 um.  mit  dessen  einein  Schenkel  die  zu  den  Kontakten 
führende  Stange  verbunden  ist. 

Klasse  20  k.  Xr.  145  217  vom  29.  April  1902. 

Auguste  Megroz  in  Montreux , Schweiz.  — Ober  Grund 
befindlicher  Stromzuführungskanal  für  elektrische  Bahnen. 

Der  von  Isolatoren  getragene  Kanal  ist  aus  den  beiden  profilierten 
I .eitern  o selbst  als  Gerippe  und  aus  einer  auf  der  ganzen  lünge  der 


Leiter  oben  und  zur  Seite  daran  testhaftenden  Isolierhüllc  c gebildet, 
um  so  auch  ohne  Schutzkasten  und  bei  geringstem  Platzbedarf  Sicher- 
heit gegen  Berührung  zu  gewähren  und  die  Bcvchneiung  der  Leiter 
zu  verhüten. 

Klasse  20 1.  Nr.  145221  vom  28.  November  1902. 

Charles  Francis  Peel  jr.  in  New  York , V.  St.  A.  — Sicher- 
heitsvorrichtung bei  elektrischen  Motorwagen. 

Sowohl  der  Fahrschalter  als  auch  die  Luftbremse  wird  nach  Ab- 
nehmen des  Handhebels  de*  Brcm*schalter>  durch  eine  geeignete  Sperr- 
vorrichtung in  gesperrtem  Zustande  gehalten,  zum  Zweck,  die  Luft- 
bremsen  des  Wagens  angezogen  zu  halten  und  das  Verstellen  der  Ein- 
richtung durch  unbefugte  Personen  zu  verhindern. 


Kig.  I. 

I>er  aus  segmentförmigen  Eisenblechen  /.*.  IA,  /*  zusammen- 
gesetzte Feldmagnct  liegt  zwischen  zwei  seitlichen  Rahmen  .*/•,  .-/•  ein 
geschlossen,  so  ilafs  die  äufseren  Kanten  der  Bleche  und  der  Rahmen 
die  Aufftcnfläche  eines  Gehäuses  bilden,  ln  den  Ecken  eines  Rahmens 


Fig.  3. 

oder  beider  sind  nach  innen  vorspringende  Verbindungsstücke  (**,  C1. 

C*3.  C'4  und  Dx,  D *,  D 3.  Z>*  angegossen,  welche  sich  an  die  aufge- 
schichteten Fcldmagnethlechc  /.*,  /.*.  /A.  IA  anlcgcu  und  ein  derartig 
festes  Ztjsammcnschlieftcn  beider  Rahmenteile  sichern,  dafs  nach  erfolgter 
Verbolzung  der  letzteren  ein  völlig  starres  Rahmengerippe  auch  dann 
entstehen  würde,  wenn  der  Feldmagnct  nicht  mit  eingeschlossen  wäre. 

Nr.  138854  vom  15.  April  1902. 

Maschinenfabrik  Oerlikon  in  Oerlikon  bei  Zürich.  — Wick- 
tungsanordnung  für  Induktionsmotoren  nach  Art  einer 
Trommelwicklung  mit  Umschaltung  einzelner  Sputengruppen 
für  verschiedene  Potzahlen. 

Eine  Wicklung  filr  Indukrionsmotorcn  nach  Art  einer  Trommel- 
wicklung . welche  eine  l'mschaltung  einzelner  Spulengruppen  für  ver- 
schiedene Polzabten  in  wirtschaftlicher  Weise  gestattet , erhält  man  da- 
durch . dafs  der  Wicklungsschritt  der  einzelnen  Spulcnschlcifcn  ange- 
ordnet wird  nach  der  Formel: 


, 2 S + b 

>= — r 

. ii+i 

> = f 


+ '• 


wobei  S die  Zahl  der  Spulen,  b eine  ganze  Zahl  und  k eine  Zahl  be- 
deutet , die  zwischen  der  gröfsten  und  der  kleinsten  Polzah!  Hegt,  für 
welche  die  Motorwicklung  umgeschaltet  wird. 

Die  den  verschiedenen  Polzahlcn  entsprechenden  Wtcklungscndcn 
werden  an  solche  Klemmen  eines  Transformators  angeschlosscn.  welche 
die  für  die  betreffende  Polzahl  erforderliche  Spannung  abgeben. 

Klasse  35  a.  Nr.  138066  von»  14.  Januar  1900. 

Otto  Kämmerer  in  Charlotten  bürg.  — Kran  mit  elektri- 
schem Antrieb. 

Zwischen  die  Bewegungswerke  des  Kran*  und  den  absetzend 
laufenden,  unter  Belastung  angehenden  und  umsteuerbaren  elektrischen 
Motor  ist  eine  der  Zahl  der  Kranbewegungen  entsprechende  Anzahl 
von  elektromagnetischen  Kupplungen  derart  eingeschaltet,  dafs  behufs 
Einrückung  einer  Kmnbeweguiig  zunächst  eine  der  magnetischen  Klauen 
eingeschaltet  werden  mufs.  worauf  der  bisher  stilLtehende  Motor  in  dem 
einen  oder  anderen  Drehsinn  angelasscn  wird,  so  dafs  ein  stofsloscs 
Emr.lckcn  der  Kranbewegung  erfolgt. 


Herausgegeben  von  Prof.  Wilhelm  Kubier  in  Drcsden-A.  — Druck  von  R.  Oldenbourg  in  München. 
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Die  Mendelbahn  ln  SUdtiro).  Von  E.  Thomann,  Ingenieur,  Zürich  {Schiufa). 

Schienenatofeverbindungen  für  elektrische  Bahnen.  Von  B«.  Böhm  Raffay. 
Oberingenieur. 

Schwere  elektziache  Lokomotiven  für  Vollbahnbetrieb.  Von  E.  Eichel. 

Kleine  Nachrichten.  Neue  Projekte  und  Aufträge  für  Bahnen:  Elek- 
trische Kleinbahn  von  Frankfurt  a.  M.  nach  Hornburg  v.  d.  H.  Elektrische 
Bahn  Wien— Prcfsburg.  — Vortrag  Uber  die  elektrischen  Schnellbahaversuche 
bei  Berlin.  — Elektrische  Eisenbahn  Var  esc  l.uino.  — Mailand.  — Elektrische 
Strafienbahn  Mailand  — Pavia  Costcggio.  — Paris.  — Neue  Anlagen  von  elek- 
trischen Bahnen  in  Kufsland.  — Die  Warschauer  elektrische  Strafscabahn.  — 
Streckenautrüstung:  Vorschriften,  betr.  Planvorlagen  für  elektrische  Stark- 
»tromanlagen  (Schilift).  — Bahnbetrieb  und  'Unterhaltung:  Erschwernisse  , 
für  den  Betrieb  bei  der  Grofsen  Berliner  Strafscnbahn.  — Allerheiligenverkehr 
1903  in  Wien.  — Eine  Verkehrsstockung  beim  Metropolitain  in  Paris. 

Allgemeines.  Prozefs  der  Strafsennitenbahn-GeselUcbaft  in  Hamburg  gegen  die 


Stadt  Altona.  — Museum  von  Meisterwerken  der  Naturwrisenachaft  und  Technik- 

— Elektrische  Ausstellung  Warschau  1901  — Ausstellung  Mailand.  — Ober- 
irdische Stromzufuhrung  in  New  York  (Manhattan).  — Elektrische  Zentralen 
in  den  Vereinigten  Staaten  von  Amerika.  — Verkehrswesen  in  Schenectady. 

— Internationaler  Wettbewerb  für  Luftschiffahrt  auf  der  Weltausstellung  zu 
St.  Louis  1904.  — Internationaler  Elektrikcrkocgrefs  zu  St.  Louis  1904.  — Welt- 
ausstellung St.  Louis  1904;  Stromarten  zur  Verfügung  im  KickuixiOtspaUst. 
— Berichtigung,  betr.  die  elektrische  Strafsenbahn  Loschwitt  — Pillnitz. 

Geschäftliches.  Österreichische  Siemens-Schuckertwerke  — Einnahmen  von  Straften • 
bahngesellschaften.  — Compagnie  du  Chetain  de  Fer  Hetropolitain  de  Pari». 

— Compagnie  Generale  des  Omnibus.  — Chemin  de  Fer  Andalouse.  — Gesell- 
schaft Wesünghouse,  Church.  Kerr  & Co.  Die  Wagenbauanstalt  von  J.  G.  Brill 
in  Philadelphia. 

Personalien. 

Zcitschrlftcnschau. 


Die  Mendelbahn  in  Südtirol. 

Von  E.  Thomann,  Ingenieur,  Zürich. 

(Schlufs.) 

Die  Antriebstation  und  die  Fahrzeuge  weisen  einige 
interessante  Einzelheiten  auf,  namentlich  mit  Bezug  auf 
die  Erzielung  gröfstmöglichcr  Betriebs- 
sicherheit. Diese  mögen  hier  noch 
kurz  erläutert  werden. 

Antriebstation.  Die  allge- 
meine Disposition  ist  aus  Fig.  91  zu 
ersehen,  worin  auch  die  Hauptabmes- 
sungen eingetragen  sind.  Ein  Neben- 
schlufsmotor  *)  90 — 1 IO  PS.  600  Um- 
drehungen, 600  Volt  treibt  vermit- 
telst Riemen  eine  erste  Transmissions- 
welle an,  auf  der  die  Brcmsschcibcn 
befestigt  sind.  Von  dieser  Welle 
aus  wird  die  Hauptscilrollc  unter  Zwi- 
schenschaltung einer  zweiten  Trans- 
missionswcllc  angctricbcn.  Bei  der 
ersten  Stirnräderübersetzung  läuft  Holz 
auf  Eisen,  die  zweite  Übersetzung  ist 
mit  Pfeilzähncn  ausgeführt.  Das  grofse 
Zahnrad  ganz  in  Eisen  ist  mit  der 
Seiltricbrolle  zusammengegossen.  Be- 
hufs Erzielung  der  nötigen  Reibung 
ist  das  Kabel  dreimal  um  die  Seilrolle 

*)  Der  Motor  und  alle  Apparate  sind 
ron  der  Osterr.  Union  Klektrizitltsgesellschaft 
in  Wien  geliefert. 


geschlungen,  zwischen  den  einzelnen  Umschlingungen 
wird  es  über  eine  Umlenkrolle  von  gleichem  Durchmesser 
wie  die  Triebrolle  geführt.  Das  Anlassen  und  Umstcucm 
des  Motors  erfolgt  durch  einen  auf  dem  Führerstand  an- 
gebrachten Fahrschalter  üblicher  Bauart.  Für  die  Regu- 
lierung der  Geschwindigkeit  dient  ein  variabler  Nebcn- 
^schlufswiderstand.  Der  Gleichstrom, 
"der  zur  Speisung  des  Motors  und 
gleichzeitig  auch  zum  Betriebe  der 
Adhäsionsstrecke  dient,  wird  in 
einer  Motordynamo : Drehstrommotor 
100  PS,  3600  Volt,  610  Umdrehungen, 
Puls  42  und  Nebenschlufsgenerator 
60  KW,  öjoVolt  erzeugt,  mit  der  eine 
Pufferbatterie  von  324  Elementen, 
248  Amp.-Std.  parallel  arbeitet.  Der 
hochgespannte  Drehstrom  wird  aus 
einem  12  km  entfernten  Wasserkraft- 
Elektrizitätswerk  bezogen. 

Die  Sicherheitsvorkehrungen  be- 
zwecken in  erster  Linie,  das  Trieb- 
werk jederzeit  und  unter  allen  Um- 
ständen feststellen  zu  können. 
r*  Die  zwei  hölzernen  Bremsbacken 
der  Bremse  I (Handbremse)  wer- 
den von  dem  auf  dem  Führerstand 
angebrachten  Handrad  aus  betätigt. 
Diese  Bremse  dient  zum  Anhalten 
und  Feststellen  der  Wagen  im  nor- 
malen Betrieb;  sie  wird  bei  jeder 
Fahrt  gebraucht. 


Fig.  90.  Antrirtmaiion  im  Hau. 
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Fig.  9*-  SchalttJogsschcmA  fbr  den  elektrischen  Teil  des  Windwerks. 


Die  BremseH  ist  die  selbsttätige  Bremse,  sie 
ist  ganz  analog  dimensioniert  wie  die  Handbremse. 
Das  Anziehen  der  Bremsbacken  erfolgt  durch  die  Ein- 
wirkung eines  Gewichts,  das  vermittelst  Seilübertragung 
die  Brcmsspindel  dreht.  Die  Auslösung  des  Gewichts  erfolgt : 


die  Verwendung  eines  Ncbcnschlufsmotors,  der  bei  Über- 
gewicht des  talwärts  fahrenden  Wagens  bremst,  indem 
er  als  Generator  ins  Netz  zurückarbeitet. 

Es  ist  (zu  beachten,  dafs  die  Möglichkeit  der  Brem- 
sung von  dem  untadelhaftcn  Zustand  der  Bremswelle 


t.  Von  Hand,  wenn  in  einem  Not- 
fälle der  ganze  Mechanismus  möglichst 
rasch  abgestellt  werden  soll,  indem  der 
Maschinist  einen  auf  dem  FUhrerstande 
befindlichen,  mit  der  Auslöseklinke  in 
Verbindung  stehenden  Hebel  bewegt. 

2.  Beim  Überschreiten  der  zulässigen 
Fahrgeschwindigkeit,  wobei  die  Auslöse- 
klinke durch  einen  Fliehkraftmechanis- 
mus angestofsen  und  ausgelöst  wird. 

3.  Beim  zu  tiefen  Einfahren  der 
Wagen  in  die  Station,  wobei  der  obere 
Wagen  an  einen  zwischen  den  Schienen 
angebrachten  Hebel  anstöfst,  der  mit 
der  Auslöseklinke  in  Verbindung  steht. 

4.  Bei  Unterbrechung  der  Strom- 
zufuhr, wobei  ein  Nebenschlufselektro- 
magnet  seinen  Anker  fallen  läfst  und 
dadurch  die  Auslöseklinke  betätigt. 

In  jedem  der  unter  1 bis  4 er- 
wähnten Fälle  wird  durch  einen  mit  der 
selbsttätigen  Bremse  verbundenen  Aus- 
schalter die  Stromzufuhr  unterbrochen, 
noch  che  die  Bremse  angezogen  ist. 

Mittelbar  erfolgt  die  Abstellung  des 
Triebwerks  in  dem  Falle,  dafs  der  berg- 
wärts fahrende  Wagen  durch  Anziehen 
seiner  Handbremse  festgestellt  wird.  Bei 
der  hieraus  entstehenden  Überlastung  des 
Motors  funktionieren  die  Sicherungen 
oder  der  Maximalautomat  und  die  auto- 
matische Bremse  wird  wie  unter  4 aus- 
gelöst. 

Eine  selbsttätige  Regulierung  der 
Fahrgeschwindigkeit  wird  erreicht  durch 
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und  der  beiden  Stirnräderübersetzungen  abhängt,  die  da- 
her mit  sehr  grofscr  Sicherheit  konstruiert  sind. 

Um  im  Falle  eines  Bruches  das  Kabel  festzuhalten, 
sind  nahe  dem  Umfang  der  Seilrolle  starke  U-Eisen  ein- 
gemauert, in  denen  sich  das  Kabel  fangen  würde.  Sogar 
diese  etwas  primitive  Anordnung  ist  noch  zu  viel  des 
Guten,  denn  die  langjährige  Erfahrung  mit  Seilbahnen 


zeigt,  dafs  bei  einigermafsen  gewissenhaftem  Betrieb  ein 
Seilbnich  unbedingt  nicht  vorkommt. 

Die  jeweilige  Stellung  der  Wagen  auf  der  Strecke 
wird  mittelbar  durch  einen  Indikator  markiert,  der  sich 
in  Abhängigkeit  von  der  Dreltzahl  der  Seilrolle  bewegt. 

Die  Bremsung  der  Wagen  erfolgt  durch  Fest- 
klemmen an  einer  der  Schienen,  und  zwar  vermittelst 
starker,  am  Untergestell  befestigter 
Schienenzangen,  die  am  besten  mit 
einem  umgekehrten  Schraubstock  zu 
vergleichen  sind.  Jeder  Wagen  be- 
sitzt drei  Zangenpaare,  eines  steht 
in  Verbindung  mit  der  Handbremse, 
die  zwei  anderen  bilden  die  automa- 
tische Bremse. 

Die  Handbremse  kann  von  jeder 
der  Plattformen  aus  angezogen  werden. 
Die  selbsttätige  Bremse  tritt  in  Wirk- 
samkeit, sobald  aus  irgend  einem 
Grunde  das  Kabel  die  Spannung  ver- 
liert. Das  Kabel  ist  nicht  am  Unter- 
gestell befestigt,  sondern  an  einem 
Winkelhebel,  der  beim  Aufhoren  der 
Spannung  unter  dem  Einflufs  seines 
Gewichts  eine  Abwärtsbewegung 
macht  und  tladurch  die  automatische 
Bremse  ausklinkt,  die  dann  unter  Be- 
nutzung der  Drehbewegung  einer  der 
Laufachsen  angezogen  wird.  Wenn 
in  Fällen  der  Not  plötzlich  angehalten 
werden  soll,  so  kann  der  Führer 
von  jeder  der  beiden  Plattformen  aus 
durch  Niedertreten  eines  Pedals  die 
selbsttätige  Bremse  ausklinken.  In  allen 
Fällen  wirkt  die  selbsttätige  Bremse 
nur  bei  der  Talfahrt.  Falls  bei  der 
Bergfahrt  der  Wagen  festgestellt 
werden  soll  — z.  B.  beim  plötzlichen 
Auftauchen  eines  Hindernisses  — , so 
ist  die  Handbremse  anzuziehen,  wo- 
durch das  Windwerk  gebremst  und 
der  Motor  durch  die  Sicherungen  oder 
den  Maximalausschalter  abgeschaltet 
wird. 

In  nachstehender  Tabelle  sind 
die  Resultate  von  einigen  Bremsver- 
suchen wicdcrgcgcbcn.  Der  Wagen 
wurde  jeweils  durch  einen  Flaschcnzug 
um  ca.  4 m hochgezogen,  worauf  durch 
einen  Schlag  auf  eine  besonders  hier- 
für konstruierte  Zange  der  Flaschenzug 
gekappt  wurde. 

Da  die  Strecke  vom  Führer- 
stand aus  wegen  der  grofsen  Länge 
und  der  mehrfachen  Kurven  nicht 
übersehen  werden  kann,  andrerseits 
aber  lediglich  der  Maschinist  in  der 
oberen  Station  auf  die  Bewegung  der 
Wagen  einen  Einflufs  ausüben  kann, 
so  war  für  ein  zuverlässiges  Vcrstän- 
digungsmittel  besonders  Sorge  zu 
tragen.  Die  normale  Signalisierung 
erfolgtdurcheinelektrischesLäutewerk, 
das  einerseits  an  die  Schienen,  andrer- 
seits an  einen  in  2,5  m Höhe  über 
Schienenoberkante  montierten  Kon- 
taktdraht angeschlossen  ist.  Fän  jeder 
Wagenführer  besitzt  einen  mit  den 
Wagenrädern  und  dadurch  mit  den 


Fig.  04.  Stromverbrauch  während  einer  ganzen  Fahrt  der  Seilbahn  bei  verschiedenen 
Uelasrungen  der  Wagen. 
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Schienen  verbundenen  Kontaktstab,  den  er  von  seinem 
Stand  aus  auf  den  Kontaktdraht  auflegen  kann,  wo<lurch 
er  dem  Maschinisten  der  oberen  Station  die  Zeichen 
»Vorwärts«,  »Rückwärts«,  »Halt«  usw.  gibt.  Zur  Ver- 
ständigung in  aufscrgcwöhnlichcn  Fällen  und  zur  Ver- 
ständigung der  Wagenführer  untereinander  sind  in  den 


F:g.  95.  Befestigung  de»  Kabelt  am  Wagen  vermittelst  einet  Winkelhebels. 


Wagen  tragbare  und  in  den  beiden  Endstationen  orts- 
feste Telephonstationen  montiert.  Die  Wagenführer  können 
ihre  Apparate  an  eine  zweidrähtige,  längs  der  ganzen 
Seilbahn  in  erreichbarer  Höhe  gezogene  Fernsprechleitung 
anhängen. 


Ergebnisse  der  Bremsversuche. 

Die  Versuche  wurden  lediglich  mit  der  automatischen 
Bremse  (zwei  Zangenpaare)  ausgeführt,  die  Handbremse 
wurde  nur  daraufhin  geprüft,  ob  sie  allein  den  Wagen 
mit  Sicherheit  im  Ruhezustand  festlialten  kann. 


Gefälle 

Gewicht  in  kg 

Totaler  Weg 

Bemcrkuagea 

de« 

W**tn« 

der  Be* 
laitunj; 

tu- 

iimtnes 

(ScMi.fi..* 

u.ßremiwec) 

16.5 

6300 

6300 

0.60 

Ein  Zangenpaar  war  antge- 
schaltet. 

16.5 

6300 

— 

6300 

0.56 

Beide  Zangenpaare  in  Wirk- 
samkeit. 

I6.S 

6300 

1800 

8100 

0.63 

Beide  Zangenpaare  in  Wirk- 
samkeit. 

16,5 

6300 

1800 

8100 

0,65 

Beide  Zangenpoaxe  in  Wirk- 
samkeit. Schienen  allseitig 
stark  eingefettet. 

64.0 

6300 

600 

6900 

«»6 

Beide  Zangenpaare  in  Wirk- 
samkeit. 

64.0 

6300 

3900 

10200 

1,81 «) 

Beide  Zangcnpaarc  in  Wirk- 
samkeit. 

Betreffend  Anfahrstromstärke  und  Arbeitsverbrauch 
während  der  Fahrt  sind  eingehende  Versuche  ausgeführt 
worden,  deren  Ergebnisse  in  nachstehenden  Diagrammen 
enthalten  sind  (Fig.  96). 

Die  Erbauung  der  Mcndelbahn  geschah  auf  Rech- 
nung der  Aktiengesellschaft  der  Überetscherbahn  durch 
österreichische  Unternehmer  unter  Leitung  von  schweizeri- 
schen Ingenieuren  und  Bauführern.  Die  gesamte  me- 
chanische Scilbahnausrüstung  wurde  von  den  L.  v.  Roll- 
schcn  Eisenwerken  in  Bern  geliefert,  montiert  und 
in  Betrieb  gesetzt.  Mit  den  Detailaufnahmcn  des  Ter- 
rains wurde  im  April  1902  begonnen,  die  Vorbereitungs- 
arbeiten  für  den  Bau  und  die  Erdarbeiten  begannen  im 
Juli-August  1902,  die  Probefahrten  Anfang  Oktober  1903, 
die  eigentliche  Bauzeit  betrug  daher,  trotz  mehrfacher 
Verzögerungen  durch  Enteignungsschwierigkeiten  nur 
ca.  14  Monate. 


*)  Der  eigentliche  Bremsweg  (vom  Momente  des  Anliegens  der 

Zangen  bis  zum  Stillstand)  betrug  1 360  mm  für  die  eine  und  ! 240  min 
für  die  andere  Zange. 
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Die  Baukosten  betragen : 

Für  die  Zufahrtslinic  total M.  340  000 

Für  die  Seilbahn: 


Landerwerb 

M. 

34000 

Unterbau 

Oberbau,  Wagen,  mechan. 
und  elcktr.  Einrichtungen, 

> 

465  000 

Rollen,  Kabel,  Signale  . 
Hochbauten,  inkl.  2 Restau- 
rants , Zufahrtsstrafsen, 

» 

136000 

Wasserbeschaffung  . . 

Projektierung , Bauleitung 

> 

93  000 

und  Verwaltung  . . . 

P 

34000 

Im  ganzen  M.  1 102  000 


Ttü/tvsrtf/ahrQiH iir  H'jrptn  mit  430  ^9  t>C  \ itt . 

/V',jÄ4<vnoV»’  /too#/?  »rnf  2/0  A'y  Ae/**/*/, 
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Fig.  96.  Diagramme  des  Stromverbrauchs  beim  Anfahren  der  Seilbahn. 

Die  Fahrpreise  sind  gegenwärtig  gemäfs  nach- 
stehender Tabelle  normiert: 


Personentarif.  (Alle  Fahrpreise  in  Heller.) 

Lokalverkehr. 

I.  Einfache  Fahrkarten: 


Von 

nach 

Kaltem 

Salcgg 

St.  Anton 

Mendel 

Kliutc 
1 III 

Klune 

i in 

Klaue 
1 111 

Klaue 
I III 

Kaltem 

| 

80  ; 40 

80  40 

350  250 

Salcgg 

80  ; 40 

— 1 — 

So  ' 40 

35°  i 250 

St.  Anton  .... 

So  ] 40 

So  40 



350  250 

Mendel 

250  200 

250  | 200 

2SO  1 200 

1 “ 

11 
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II.  Rückfahrkarten: 

Von  Kaltem  I nach  Mendel  und  zurück  I.  Klasse  500  h 
oder  St.  Anton  | oder  umgekehrt  111  » 400  h 

III.  Abonncincntkarlcn: 

Für  IO  Bergfahrten  Kaltem — Mendel  und  zurück: 
I.  Klasse  K >9 
III.  » K 32. 

Direkter  Verkehr  Bozen— Kaltem— Mendel. 

I.  Einfache  Fahrkarten: 


Voll 

nach 

Bozen 

Kppan 

St.  Anton 

Mendel 

Klaue 
I III 

Klasse 
1 111 

Klaue 
1 III 

Klasse 
I III 

Bozen  ... 

___  

_ 



32s  164 

550  350 

F.ppan  . . . . 

— — 

— 

— 

140  70 

400  2S0 

St.  Anton  .... 

31S  104 

140 

70 

— — 

— — 

Mendel 

450  300 

300 

*3° 

II.  Rückfahrkarten: 


Von 

nach 

Bozen 

Kppan 

St.  Anton 

Mendel 

Klaue 
1 III 

Klasse 
I UI 

Klasse 

I III 

Klasse 

I tu 

560  1 2S0 

')00  600 

Eppan 

— 

— 

— 

— 

260  130 

600  450 

St.  Anton  .... 

560 

2 So 

260 

*3° 

— — 

— — 

Mendel 

<xx> 

<> 00 

600 

450 

— 

III.  Abonnementkarten: 

Für  10  Bergfahrten  Bozen — Mendel  und  zurück: 

I.  Klasse  K 75 
m.  » k 50. 

Die  Rentabilitätsberechnung  sieht  M.  100000 
Betriebseinnahmen  und  M.  50000  Betriebsausgaben  vor, 
das  Anlagekapital  würde  sich  also  mit  rd.  5 °/0  verzinsen. 

Schienenstoßverbindungen  für  elek- 
trische Bahnen. 

Von  Br.  Böhm  - Raffay,  Oberingenieur. 

Eine  der  wichtigsten,  aber  auch  schwierigsten  Auf- 
gaben beim  Bau  elektrischer  Bahnen  besteht  darin,  die 
als  Rückleitung  dienenden  Fahrschienen  an  ihren  Stöfscn 
gut  leitend  miteinander  zu  verbinden,  insbesondere  um 


bestimmt,  1.  dafs  die  Spannung  zwischen  irgendeinem 
Teile  der  Schienen  und  allen  Gas-,  Wasser-  und  sonstigen 
Leitungen,  die  nicht  selbst  einen  Bestandteil  der  Rück- 
leitung bilden , '/4  Volt  nicht  ubersteige , 2.  dafs  die 

Spannung  zwischen  zwei  65  m voneinander  entfernten 
Funkten  der  Schienenrückleitung  '/t  Volt  nicht  über- 
schreite. 3.  dafs  die  in  den  Gas-,  Wasser-  und  anderen 
Leitungen  fliefsende  Stromstärke  nirgends  über  I Amp. 
betragen  darf. 

Es  gibt  wohl  eine  beträchtliche  Anzahl  von  Schienen- 
stofsverbindungen , die  sich  anfangs  gut  bewähren, 
aber  im  Laufe  der  Zeit  nimmt  ihr  Widerstand  in  der 
Regel  dadurch  zu,  dafs  sich  die  Verbindung  lockert  oder 
auch  völlig  löst,  da  eine  derartige  Verbindung  den  ärgsten 
Erschütterungen  ausgesetzt  ist  und  sie  auch  den  durch 
die  Temperaturänderungen  bedingten  I Umgenander un  gen 
der  Schienen  und  dem  Setzen  der  Bettung  folgen  mufs. 


Fig.  100.  Schnitt  durch  da*  Endstück  vor  dem  Stauchen. 


Das  beste  Mittel  wäre  wohl,  einen  vollständig  un- 
unterbrochenen Schienenstrang  hcrzustcllcn.  In  der  Tat 
sind  bereits  zwei  derartige  Verfahren  in  Anwendung : 
das  Schweifsverfahren  nach  Goldschmidt  und  die  Um- 
giefsung  der  Schicnenstöfse  nach  Falk.  Wenn  man  auch 
in  Amerika  damit  gute  Erfolge  erzielt  haben  soll,  so 
zeigen  diese  beiden  Verfahren  doch  einige  Unzulänglich- 
keiten, so  dafs  sie  sich  aufscr  bei  einigen  Probest  recken 
in  Europa  nicht  cingcführt  haben.  Insbesondere  bedingt 
die  Längenänderung  des  Schienenstranges  leicht  seitliche 
Verschiebung  des  Gleises.  Man  mufs  deshalb  nach  einer 


Fig.  IOI . Werkzeug  zum  Anbringen  der  Scbicnenverbindung. 


Fig.  97.  Fig.  1)8.  Fig.  91). 

die  gefährlichen  vagabundierenden  Ströme  möglichst  ein- 
zuschränken. 

Verschiedene  Behörden  haben  daher  zum  Teil  sehr 
scharfe  Vorschriften  erlassen  über  die  höchste  zulässige 
Spannung  zwischen  Schiene  und  Erde.  So  hat  z.  B.  die 
städtische  Behörde  von  Atlantic  City,  U.  S.  A.,  kürzlich 


gewissen  Anzahl  verschwcifster  oder  vergossener  Schicncn- 
stöfsc  doch  eine  gewöhnliche  Schienen  Verbindung  an- 
bringen. Ferner  haben  die  steten  Erschütterungen  und 
Stöfsc,  wie  die  Erfahrung  lehrte,  einen  nachteiligen  Ein- 
flufs  auf  die  innige  Verbindung  der  Schweifsstellen  oder 
des  Gufsklotzes  mit  der  Schiene,  wodurch  mit  der  Zeit 
eine  Widerstandsvergröfserung  entsteht;  weiter  leidet  die 
Schiene  bei  diesem  Verfahren  durch  die  dabei  in  An- 
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Wendung  kommende  hohe  Temperatur,  indem  sic  gerade 
an  den  Stöfsen  an  Härte  verliert,  und  endlich  sind  die 
Kosten  beträchtlich. 

Man  hat  sich  daher  zweckmäfsig  einer  möglichst 
vollkommenen  Durchbildung  der  gebräuchlichen  Kupfer- 
seilverbindung zugewendet.  Unter  allen  bisher  vorliegen- 
den Konstruktionen  dürfte  die  unten  beschriebene  Schienen- 
stofsverbindung der  General  El.  Co.  ziemlich  allen  Anfor- 
derungen entsprechen. 

Wie  bei  einigen  älteren  Ausfiihrungsarten  ist  auch 
bei  der  neueren  Schienenverbindung  von  einem  Kern  aus 
Stahl  Gebrauch  gemacht.  Dieser  Stahlkern,  dessen  ein- 


Fig.  102.  Schnitt  durch  die  fertige  Schiencnvcrhindung. 


zelnc  Teile  verschieden  gehärtet  sind,  hat  die  Gestalt  eines 
doppelt  versenkten  Nietes,  dessen  Schaft  in  der  Mitte 
etwas  ausgebaucht  ist  (vgl.  Fig.  97).  Dieser  Bolzen  ist 
in  das  aus  massivem  Kupfer  bestehende  lindstück  des 
Verbindungsseiles  eingeschmolzen.  Er  ragt  aber  aus  den 
Stirnflächen  des  Kupferstückes  um  je  3 mm  hervor,  wie 
der, Schnitt  (Fig.  100)  zeigt. 

Um  nun  die  Schienenverbindung  anzubringen,  wird 
in  den  Steg  oder  auch  in  den  Fufs  der  Schiene  ein  dem 
Kupferendstück  entsprechendes,  möglichst  enges  Loch 


fig-  i°3- 

Richtung  der  Druckspannungen  in  der  fertigen  Schiencnvcrhindung. 

gebohrt,  das  Endstück  (Fig.  100)  in  das  Loch  eingeführt 
und  nun  mit  einer  Schraubzwinge  (vgl.  Fig.  101)  auf  den 
Stahlkem  von  beiden  Seiten  ein  solcher  Druck  ausgeübt, 
dafs  die  3 mm  hohen  Vorsprünge  verschwinden  und  die 
Oberflächen  von  KupferencLstiick  und  Holzen  eine  Ebene 
bilden.  Der  auf  den  Bolzen  ausgeübte  Druck,  durch  den 
der  Bolzen  die  in  den  Fig.  99  und 
102  dargestclltc  ausgcbauchtc  Form 
erhält,  überträgt  sich  durch  das 
Kupfer  auf  die  Wandung  des  Bohr- 
lochs in  der  Schiene. 

Wie  die  Abbildungen  zeigen, 
haben  sich  die  einzelnen  Teile  des 
Stahlkems  in  verschiedenem  Mafsc 
entsprechend  ihrer  Härte  durch  den 
Druck  verbreitert.  Der  mittlere  Teil 
hat  sich  am  meisten  ausgebaucht. 

Welch  beträchtliche  Kräfte  hierbei  auf- 
treten,  läfst  sich  aus  Fig.  98  entnehmen,  die  die  Gestall- 
veränderung  des  Kupferendstückes  darstellt,  wenn  der 
Bolzen  aufserhalb  der  Schiene  gestaucht  wird.  Da  das 
Kupfer  im  Schienenlochc  eine  solche  Gcstaltverändcrung 
nicht  annchmen  kann,  so  werden  in  der  Kupfcrmassc 
Druckspannungen  entstehen,  die  gegen  die  Lochwan- 
dungen  gerichtet  sind  und  so  eine  dauernd  innige  Ver- 


bindung zwischen  Schiene  und  Kupferseil  herbeiführen 
(vgl.  Fig.  103). 

Diese  Schienenverbindungen  sind  in  ausgedehntem 
Mafsc  auf  der  Strecke  Berlin — Grofsliehtcrfeldc-Ost  *) 
verwendet  worden,  ein  grofser  Teil  der  amerikanischen 
Bahnen  benutzt  sie,  und  auch  bei  der  Great  Northern 
Railway  sind  sic  für  die  elektrisch  betriebenen  Linien  in 
Aussicht  genommen. 

Sie  werden  in  verschiedenen  Längen , und  zwar 
Form  A.  B und  C 101  mm  bis  254  mm  lang,  und  Form  D 
in  Längen  von  198  cm  bis  231  cm  mit  Kupferquer- 
schnitten von  67  bis  107  qmm  angefertigt. 

Schwere  elektrische  Lokomotiven  für 
V oll  bah  n betrieb. 

Von  Eugen  Eichel. 

Oer  Umstand,  dal's  die  meisten  amerikanischen  Vollbahnen  die 
grofeen  Städte  in  Tunnels  zu  unterfahren  gezwungen  sind,  bot  den 
amerikanischen  Elektroingenieuren  die  erste  Handhabe,  die  Eisenbahner 
zu  .Versuchen  mit  elektrischen  I.okomotivcn  zu  bewegen.  Namentlich 
der  Fortfall  der  Rauchbelästiguug  in  den  Tunnels  veranlagte  bekannt- 
lich die  Baltimore  and  Ohio  Kailroad  im  Jahre  1899.  den  Versuch  zu 
machen,  die  die  Stadt  Baltimore  kreuzenden  PassagierxUgc  mittels  elek- 
trischer Ixikomotivcn  durch  den  Tunnel  und  auf  dessen  Austrittsrampe, 
im  ganzen  auf  ca.  6 km,  schleppen  zu  lassen.  Es  wurden  drei  Loko* 
rnotiven  von  der  General  El.  Co.  bestellt.  Diese  hatten  zwei  zwei- 
achsige Untergestelle.  Jede  Achse  wurde  durch  einen  scchspoligcn 
350  PS-Motor  direkt  angetrieben,  und  cs  ergab  sich  bei  einem  Loko- 
motivgcsaintgewicht  von  87  t eine  Zugkraft  am  Haken  von  ca.  27  200  kg. 
Wenngleich  die  Ivokoraotivcn  nicht  für  hohe  Geschwindigkeiten  gebaut 
waren,  sn  wurden  doch  bei  einem  Spexiallccrlaufvcrsuch  90  km  Ge- 
schwindigkeit pro  Stunde  erreicht.  Die  anfangs  benutzte  Oberleitung 
ist  jetzt  durch  die  dritte  Schiene  ersetzt.  Die  Zunahme  des  Verkehrs 
und  der  Gröfse  der  Gtnerzuglokomotiven sV*sowie  der  Erfolg  der  elek- 
trischen Pcrsonenzuglokomotivcn  vcranlafstc  die  Baltimore  and  Ohio 
Kailroad.  bei  der  General  El.  Co.  zwei  elektrische  Glltcrzuglokomotiven 
zu  bestellen.  Bedingung:  Jede  Lokomotive  mufs  einen  1360  t (inkl. 
Dampf,  aber  exkl.  elektrischer  Ixjkomotivc)  schweren  Zug  auf  einer 
Steigung  von  1,5  °/0  mit  16  km-Std.  Geschwindigkeit  befördern.  Um 
diesen  Bedingungen  zu  genügen,  mufs  der  Raddruck  145  t betragen. 
Die  Frage  der  GcwtchUvcrteilung  wurde  schlicfslich  gelost,  indem  man 
jede  Ia>komotive  in  zwei  gleichen,  je  72,5  t schweren  Hälften  aus- 
führte. die  mechanisch  durch  die  in  Amerika  gebräuchliche  selbsttätige 
Kupplung  und  elektrisch  durch  das  in  Heft  2 (1903)  der  >E1.  Bahnen« 
beschriebene  Sprague-Gcncral  El.  Co.  Multiple  Unit-System  verbunden 
sind.  Jede  Lokomotivbälftc  wird  durch  vier  je  225  PS-Gleichstrom- 
Reihcnschlufstnulorcn  getrieben,  die  direkt  auf  die  Achsen  der  zwei- 
achsigen Untergestelle  wirken.  Die  Achslager  sind,  um  eine  lange 
Lebensdauer  zu  gewährleisten,  besonder*  kräftig  gehalten.  Sie  sind 
zwischen  Gleilschuhcn  gefühlt,  die  so  an  dem  Stahlgufslokomotivrahmen 
angeordnet  sind,  dafs  nach  ihrem  Entfernen  ein  leichtes  Herausziehen 
der  l.agcr,  bei  etwaiger  Erneuerung  der  Mctallagerscbalen.  ermöglicht 
ist.  Das  LokomotivgchXusc  ist,  was  gegenüber  der  sonstigen  amerikani- 
schen Bauart  bemerkenswert  ist.  kastenförmig  aus  Stahlblech  gefertigt 
und  reichlich  mit  Fenstern  und  Türen  ausgestattet,  um  eine  bequeme 


Ansicht  einer  Doppcllokomotivc  der  Baltimore-Ohio-Bahn. 

Aussicht  und  ein  leichtes  Übergehen  von  einem  Wagen  zum  anderen  zu 
gestatten.  Kleine  Auftritte  und  Halteeisen  am  Kopfende  ermöglichen 

*)  Vgl.  Elektrische  Bahnen  1903.  Heft  2,  S.  60 
*)  Tm  letzten  Jahre  bestellte  die  B,  and  O.  R.  allein  130  Güterzug- 
lokomotiven  von  je  87  t Gewicht  und  hat  aufser  den  elektrischen  I.©- 
komotiven  1850  Dampflokomotiven  und  85000  Frachtwagen,  von  denen 
26  000  Wagen  der  Pres*cd  Steel  Car-Typc  angchörcn,  mit  einer  I.ade 
fähigkeil  von  je  45  t. 

11* 
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Fig.  105.  Ansicht  einer  Einheit  der  Doppel  lokomottve.  (A  = Trittbrett  für 

es  dem  Bahnpcrsonal.  während  des  Rangierens  bis  an  die  Weichen  etc. 
auf  der  I.okomotivc  mitzufahren.  Prefsluflpfeife  und  Warnglockc  sind 
auf  dem  Dach  angeordnet.  In  dem  geräumigen  Lokomotivinncni  sind 
in  Kisten  eingeschlossen,  aber  doch  leicht  zugänglich.  die  Kontakt- 
finger des  Rcgulicrsystcras.  die  Widerstünde,  die  Luftpumpe  für  die 
Weslinghouse-Luftdruckbremsc,  die  Maximalauvschaltcr  etc.  untergebracht. 
Dm  die  lx>komotivcn  in  beiden  Richtungen  laufen  lassen  zu  können, 
sind  an  beiden  Schmalseiten  je  ein  Fahrschalter  (Master  Controller) 
und  ein  Bremsventil  samt  Manometer  ungeordnet.  Die  Lokomotiven 
wurden  vor  der  Ablieferung  auf  dem  PrtlfTeld  der  General  El.  Co. 
dadurch  auf  ihre  mechanische  und  elektrische  Brauchbarkeit  geprüft, 
dafs  man  sic  an  Dampflokomotiven  kuppelte  und  mit  diesen  nach 
entgegengesetzten  Richtungen  anfahren  lief*. 

Kleine  Nachrichten. 

Neue  Projekte  und  Aufträge  für  Bahnen. 

Elektrische  Kleinbahn  von  Frankfurt  a.  M.  nach  Homburg  v.  d.  H. 
I>a*  hessische  Ministerium  hat  der  Frankfurter  Lokalbahn  auf  die  Dauer 
eines  Jahres  die  Erlaubnis  erteilt,  die  auf  das  hessische  Staatsgebiet 
entfallenden  Vermessungen  und  Vorarbeiten  für  eine  elektrisch  zu  be- 
treibende Kleinbahn  von  Frankfurt  a.  M.  Uber  Nieder-  und  über  Kschhach 
nach  Homburg  v.  d.  H.  auszuführen.  (Frankf.  7. tg.) 

Elektrische  Bahn  Wien-  Prefsburg.  Das  in  der  Öffentlichkeit 
schon  vielfach  besprochene  Projekt  einer  elektrischen  Bahnverbindung 
von  Wien  Uber  Schwechat — Hainburg  nach  Prefsburg  gibt  neuerdings 
zu  erregten  Auseinandersetzungen  Anlaß,  nachdem  die  Gemeindever- 
tretung von  Budapest  ihren  ganzen  Einflufs  dahin  geltend  macht,  diese 
Bahnverbindung  zu  verhindern.  Demgegenüber  behaupten  die  maß 
gebenden  Kreise  in  Prefsburg.  daß  durch  diese  Verbindung  keine 
Schädigung  des  Handelsverkehrs  mit  Budapest  statlfindcn  wird,  weil 
diese  elektrische  Bahn  hei  einer  stündlichen  Geschwindigkeit  von  nur 
60  km  und  mit  Rücksicht  auf  das  Anhalten  in  allen  zwischen  Wien 
und  Prefsburg  gelegenen  Ortschaften  nicht  zum  schnellen  Verkehr, 
sondern  ausschließlich  oder  in  erster  Linie  für  den  Verkehr  der  ein* 


Rangicrlcntc,  B = Stromabnehmer.  C = Signalpfeife,  D = Warnglockc.' 

zelnen  benachbarten  Ortschaften  untereinander  bestimmt  ist.  Es  ist 
Aussicht  vorhanden,  dafs  diese  Bahnverbindung  zustande  kommt.  S — r. 

Am  12.  Januar  d.  J.  fand  im  Klub  Österreichischer  Eisenbahnheamten 
in  Wien  unter  Vorsitz  Sr.  Exzellenz  des  Herrn  österreichischen  Eisen- 
bahnministers  Dr.  Heinrich  Ritter  v.  Wittck  und  in  Anwesenheit 
zahlreicher  hervorragender  Vertreter  der  EiNenbahnhehörde  ein  Vortrag 
des  Herrn  Ingenieur»  A.  Ehnhard  der  Sicmcns-Schuckertwerke.  Berlin, 
Uber  die  elektrischen  Schnellbahnversuche  bei  Berlin  statt.  Der 
Vortragende,  der  bekanntlich  persönlich  in  hervorragender  Weise  an 
den  Arbeiten  für  die  Schnellbahn  beteiligt  war , erzielte  mit  seinen 
lichtvollen  und  klaren  Darstellungen,  die  in  Österreich  um  so  höheren 
Wert  haben,  als  dort  seitens  der  Eisenbahnverwaltung  grofsc  Projekte 
zur  Durchführung  kommen  sollen,  einen  rollen  Erfolg.  S — r. 

Elektrische  Eisenbahn  Varcse— Luino.  Am  4.  Februar  wurde 
ein  weiterer  Abschnitt  der  Strecke  Varesc — Luino  dem  Betrieb  über- 
geben. Im  Verlauf  des  Jahres  hofft  man  auf  der  ganzen  Strecke  den 
Betrieb  aufnehmen  zu  können,  so  dafs  dann  eine  direkte  und  schnelle 
Verbindung  zwischen  Varcse  und  dem  Lago  Maggiore  hergcstcllt  sein 
wird.  I>a  die  Bahn  durch  eine  höchst  interessante  Gegend  führt, 
werden  vor  allem  im  Sommer  zahlreiche  Fahrgäste  zu  erwarten  sein. 
Man  hatte  einige  technische  Schwierigkeiten  zu  überwinden,  bis  man 
elektrische  Züge  laufen  lassen  konnte;  cs  scheinen  jedoch  jetzt  alle 
Hindernisse  beseitigt  zu  sein.  O — i. 

Mailand.  Der  ProvinziAlrat  von  Turin  und  das  italienische 
Arbcitsministcrium  beschäftigen  sich  mit  einem  interessanten  Alpen- 
bahnprojekt , das  von  dein  englischen  Ingenieur  Ractliff  Ward  her- 
rührt und  nichts  weniger  als  die  Überwindung  der  Grajischen  und 
Pcnninischcn  Alpen  bezweckt,  um  eine  direkte  Bahnverbindung 
zwischen  Turin  und  Martigny  zu  schaffen  und  damit  eine  bedeutende 
Verkürzung  der  Linie  Genua  — Nord  frank  reich  herzustellen.  I>cr  Weg 
soll  von  Turin  nach  Cuorgnc  geführt  werden,  dem  Orcoflussc  einige 
Kilometer  weit  folgen,  um  dann  nördlich  nach  Konco  abzubiegen  um! 
die  mächtige  Berggruppe  des  Gran  Paradiso  durch  einen  Tunnel  zu 
durchbohren.  Auf  diese  Weise  ins  Tal  der  Dorca  Balten  gelangt,  bleibt 
sic  in  diesem  bis  zu  dem  am  Fufsc  des  Montblanc  gelegenen  Cour- 
majciir,  um  dann  in  einem  gewaltigen  Tunnel  den  Colle  Feitet  zu 
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Fig.  106.  Innere*  der  Lokomotiven.  (Gehört  xu  Mitteilung  »Schwere  elektrische  Lokomotiven  fllr  VoUbahnbc  trieb«.} 


unterfahren  und  Orfiires  zu  erreichen.  Von  dort  bis  zu  dem  Endpunkte 
der  neuen  Bahn  bleibt  sie  im  Fcrrcttale.  I>ic  ganze  Strecke  von  Turin 
bis  Martigny  beläuft  sich  auf  157  km.  Es  wird  beabsichtigt,  elektrischen 
Betrieb  anzuwenden.  (Voss.  Ztg.) 

Elektrische  Strafacnbahn  Mailand  — Pavia  — Coateggio.  Die 
Unternehmer  der  Bahn  haben  eine  dringende  Eingabe  an  die  Re- 
gierung gemacht,  um  die  schon  früher  nachgesuchte  Konzession  der 
Bahn  zu  erhalten. 

Paris.  Puglicsc-Conti  ubergab  der  Verwaltungsbehörde  das  Projekt 
einer  Stadtbahnlinic  zur  Prüfung.  Die  Linie,  Ringlinie  Nr.  8 genannt, 
berührt  folgende  Punkte:  les  Invalides.  l’Opdra,  le  Boulevard,  St.  Ger- 
main,  les  Invalides.  Puglicsc-Conti  schlägt  vor,  den  Bau  und  Betrieb 
dieser  Linie  zu  verpachten.  Nach  Ablauf  des  Pachtvertrages  soll  die 
Linie  ohne  Kosten  Eigentum  der  Stadt  werden.  L — e. 

Neue  Anlagen  von  elektrischen  Bahnen  in  Rufsland.  Die 
russische  Regierung  hat  den  Bau  einer  elektrischen  Strafsenbahn  von 
Sewastopol — Yalta  ernstlich  mit  in  Erwägung  gezogen.  Ferner  beabsichtigt 
die  Stadtverwaltung  von  Warschau  den  Bau  mehrerer  elektrischer  Straßen- 
bahnlinien. Beide  Aufträge  sollen  im  Wege  der  öffentlichen  Submission 
vergeben  werden.  (Dortmunder  Ztg.) 

Die  Warschauer  Zeitung  „Goniec  Wars^awaln“  vom  12.  Januar, 
Nr.  20,  berichtet  betr.  Warschauer  elektrische  Strafsenbahn:  Nach  dem 
städtischen  Projekt  sind  Rbl.  4800000  vorgesehen,  lünge  der  Bahn 
28  km.  Nach  dem  Projekt  von  Siemens  & llalske  Rbl.  6930000  bei 
50  km.  — Es  sind  durchweg  oberirdische  Arbeitsteilungen,  in  6 m 
über  S.  O.  aufgehängt,  vorgesehen.  Alte  Linien  doppelgleisig.  Die  Fahr- 
geschwindigkeit bis  16  km  pro  Stunde.  Schienen  System  Phönix.  Es  sind 
191  Motorwagen  und  50  Anhängewagen  in  Aussicht  genommen.  W — r. 

Streckenausrüstung. 

Vorschriften,  betr.  Planvorlagen  für  elektrische  Stark- 
stromanlagen nach  dem  Schweizer  Bundesgesetz. 

(Schlufs  von  Heft  3,  S.  45-) 

B.  Starkstromleitungen  langt  und  quer  zu  Eisenbahnen. 

I.  Allgemeine  Bestimmungen. 

Art.  19.  Für  alle  Starkstromleitungen  über,  unter  oder  läng* 
Eisenbahnen  sind  dem  Eiscnbahndepaitemcnt  durch  die  betreffende  j 


Bahn  Verwaltung  mit  einer  Vernehmlassung  der  letzteren , die  in  den 
nachstehenden  Art.  20  bis  28  bexeichneten  Vorlagen  zur  Genehmigung 
einzureichen. 

Für  Starkstromlängsfuhrungen  gilt  diese  Vorschrift,  sofern  die 
Leitungen  oder  ihre  Träger  (Stangen,  Eisenmasten)  beim  Bruch  auf 
Bahngebiet  falten  können. 

Für  Überführungen  über  Tunnel  sind  die  Vorlagen  zu  machen, 
wenn  die  Leitung  um  weniger  als  die  doppelte  Höhe  ihres  Befestigungs- 
punktes über  Boden  hinter  dem  Portale  zurücksteht. 

II.  Inhalt  der  Vorlagen. 

Art.  20  wie  Art.  2. 

a)  Vorlagen  für  Neubauten. 

Art.  21.  Jede  Vorlage  soll  enthalten; 

a ) einen  Situationsplan  der  Leitung  oder  des  in  Betracht  fallenden 
Teile*  derselben  im  Mafsstab  t : 1000  mit  folgenden  Angaben: 
die  kilometrische  Lage  mit  Bezug  auf  die  Bahn; 
allftUlig  bestehende  Schwach-  und  andere  Starkstromleitungen, 
soweit  deren  Abstand  von  der  zu  erstellenden  Leitung 
weniger  als  20  m bei  Freileitungen  bzw.  5 m bei  unter- 
irdischen Leitungen  beträgt,  unter  Angabe  deren  Besitzer; 
die  maximale  Betriebsspannung  (höchste  Spannung  zwischen 
zwei  beliebigen  1<eitcrn)  und  die  Stromart; 

4)  ein  Querprofil  normal  zur  Bahn  bzw.  bei  einer  lüngsfUhrung 
eine  Anzahl  charakteristischer  Querprofite  im  Mafsstab  1 : 50  bis 
t : 200.  Aus  diesen  Profiten  soll  ersichtlich  sein : 
der  kleinste  horizontale  und  vertikale  Abstand  der  Leitungen 
und  deren  Träger  vom  Gleise  und  von  nllßilligen  Schwach- 
und  anderen  Starkstromleitungen  längs  oder  quer  zur  Bahn 
sowie 

die  zur  Beurteilung  der  Festigkeit  der  Leitung  (Drähte.  Stangen, 
Verankerungen,  Verstrebungen,  Fundationen  etc.)  für  vollen 
Ausbau  erforderlichen  Angaben,  soweit  diese  nicht  aus  be- 
sonderen Plänen  ersichtlich  sind ; 

c)  Zeichnungen  im  Mafsstab  1:1  bis  I : 20  für  besondere  Trag-, 
Isolier-  und  Schutzvorrichtungen  (eiserne  Tragkonstruktionen. 
Fangrahmcn,  Befestigung  der  Isolatoren  ctc.); 
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<i)  kurze  Beschreibung  mit  Angaben  über  Qualität  und  Festigkeit 
der  verwendeten  Materialien,  über  Isolation  und  Erdung  sowie 
der  rechnerische  Nachweis  der  vorgcschncbcnen  Sicherheit  der  i 

I .eitungsanla.gr  in  bezug  auf  Festigkeit  und  Stabilität. 

Art.  32.  Für  wiederholte  Verwendung  typischer  Konstruktionen 
nach  Art.  31,  Lit.  c,  genügt  der  Hinweis  auf  frühere  Vorlagen,  sofern 
Solche  durch  die  nämliche  Bahnunternehmung  eingereicht  worden  sind. 

Art.  23.  Für  den  Bahnuntcmchmungcn  seihst  gehörende  Leitung*- 
anlagen,  die  nicht  unter  Abschnitt  A fallen,  genügt  die  Einreichung  der 
in  Art.  2|.  Lit.  a.  c und  J.  bezeichnclen  Dokumente. 

b)  Vorlagen  ftlr  Änderungen  und  Erweiterungen. 

Art.  24.  Für  Änderungen  und  Erweiterungen  von  Starkstrom- 
leitungen ist  vom  Bauherrn  durch  Vermittlung  der  Babnverwaltung  im 
allgemeinen  eine  vollständige  Vorlage  nach  Art.  21  an  das  Eisenbahn- 
departement einzurcichen. 

In  denjenigen  Fällen  jedoch,  in  welchen  es  sieb  lediglich  uro  An* 
densng  oder  Erweiterung  einer  bestehenden  Niederspannungsleitong  ohne 
neue  Glcisckrctizung  handelt,  genügt  eine  vom  Bauherrn  an  die  Bahn- 
Verwaltung  einzureichende  Anzeige  mit  den  wichtigsten  Angaben  über 
Stromaxt.  Spannung  und  Festigkcilsverhältnisse. 

Von  der  Beseitigung  bestehender  Starkstromleitungen  ist  durch 
Vermittlung  der  Bahnverwaltung  dem  Eisenbahndepartement  Mitteilung 
zu  machen. 


c)  Vorlagen  fUr  temporäre  Anlagen. 

Art.  25.  Für  temporäre  Leilungsanlagcn.  die  nach  längstens  sechs 
Monaten  wieder  beseitigt  werden,  genügt  eine  vom  Bauherrn  durch 
Vermittlung  der  Babnverwaltung  an  das  Eisenhahndepartement  einzu- 
reichende Anzeige  mit  den  wichtigsten  Angaben  Uber  Stromart,  Span 
nung  und  FestigkeitsverhäUnisse. 

III.  Form  der  Vorlagen. 

Art.  26.  .Sämtliche  einzureichenden  Aktenstücke,  wie  Plane,  Zeich- 
nungen, Beschreibungen.  Anzeigen,  sind  in  drei  F.xemplaren  im  Format 
22/35  cm  anzufertigen  bzw.  zu  falten  und  mit  Aufschriften  zu  versehen, 
welche  enthalten  sollen : 

1.  den  Namen  oder  die  Firma  des  Bauherrn; 

2.  hei  Plänen  die  Bezeichnung  des  dargestellten  Gegenstand«»  und 
den  Mafvstab ; 

3.  das  Datum  der  Einguhe  mit  der  Unterschrift  der  die  Vorlage 
einreichenden  Bahnverwahung. 

Für  den  rechnerischen  Sicherheitsnachweis  gemäfs  Art.  2t,  lit.  d% 
genügt  die  Einreichung  in  einem  Exemplar. 

Art.  27  und  2S  wie  Art.  12  und  13. 

IV.  Prüfung  und  Erledigung  der  Vorlagen. 

Art.  29.  Die  Erledigung  der  Vorlagen  findet  nach  Eingang  eines 
Mitberichtes  der  Telegraphcndircktion  durch  das  Eisenbahndepartement 
statt.  Der  Bahnverwahung  wird  von  der  Erledigung,  unter  Rücksendung 
eines  mit  Genehmigungsvermerk  versehenen  und  von  allßlligen  Ge- 
nehmigungsvorhehahen  begleiteten  Exemplars  der  Vorlage,  Kenntnis 
gegeben,  und  cs  liegt  ihr  oh,  den  Eigentümer  der  Anlage  hiervon  zu 
verständigen. 

Art.  30  und  31  wie  Art.  17  und  18. 

C.  Kreuzungen  von  Starkstromleitungen  elektrischer  Bahnen  mit 
Schwachstromleitnngen. 

Art.  32.  Die  Unternehmungen,  welche  elektrische  Bahnen  mit 
oberirdischen  Stromleitungcn  zu  erstellen  beabsichtigen,  haben  gleich- 
zeitig mit  der  Einreichung  des  allgemeinen  Bauprojekts  an  dos  Eisen- 
bahiidepartemcnt  von  ihrem  Vorhaben  der  Telegraphcndirektion  Mit- 
teilung zu  machen.  Dieser  Mitteilung  ist  ein  Situationsplan  der  I*ei- 
tungen  mit  den  nötigen  Angaben  über  das  Betriebssystem  und  die  An- 
ordnung der  Leitungen  heizuftigen.  Die  Telegraphcndirektion  wird  im 
Einvernehmen  mit  der  Bahnverwahung  die  Ausführung  derjenigen  Ände- 
rungen an  ihren  eigenen  Leitungen  veranlassen,  welche  gemäfs  dem 
Bundcsgc«etz  vom  24.  Juni  1902  und  zugehörigen  Verordnungen  er- 
forderlich sind. 

Ebenso  haben  die  Bahnunternehmungen  die  Besitzer  anderweitiger, 
die  Bahn  kreuzender  .Schwachstromleitungen  zur  Ausführung  der  erforder- 
lichen Änderungen  an  ihren  Leitungen  zu  veranlassen. 

Art.  33.  Nach  Verständigung  mit  der  Tclegraphendirektion  bzw. 
mit  den  Besitzern  der  in  Art.  32.  Abs.  2.  genannten  Schwachstrom- 
leitungen  haben  die  Bahnunternehmungen  dem  Eisenbahndepartement 
an  Hand  einet  Liste  der  Kreuzungen  diejenigen  Angaben  zu  machen, 
die  zur  Beurteilung  der  Erfüllung  des  Gesetzes  und  der  auf  Grund 
desselben  erlassenen  Verordnungen  erforderlich  sind. 

Nach  Prüftmg  der  erhaltenen  Angaben  wird  das  EUenhahndeparte- 
inenl  den  Bahnunlcmehmungen  die  allfällig  noch  nötigen  Änderungen 
und  Ergänzungen  bezeichnen. 

Art.  34.  Wer  Schwachstromlcitungcn  über  Starkstromleitungen 
elektrischer  Bahnen  zu  erstellen  beabsichtigt,  hat  durch  die  betreffende 
Bahnverwaltung  dem  Eisenbahndepartement  Anzeige  zu  erstatten. 

Art.  35.  Der  Anzeige  ist  eine  Beschreibung  der  Kreuzung  beizu- 
geben mit  Bezeichnung  der  kilomelrischen  Lage  tnil  Bezug  auf  die  Bahn 


und  unter  Vormerk  aller  Angaben,  welche  für  die  Beurteilung  der  Er- 
füllung des  Gesetzes  und  der  auf  Grund  desselben  erlassenen  Verord 
nungen  erforderlich  sind. 

Die  Beschreibung  ist,  wenn  nötig,  durch  Zeichnungen  ftlr  besondere 
Schutz  Vorrichtungen  im  Mafsstab  f : I bis  l : 20  in  zwei  Exemplaren 
zu  ergänzen. 

Art.  36.  Mit  der  Ausführung  der  in  Art.  34  bezeichnetcn  I^i- 
tungen  darf  erst  nach  Zustimmung  des  Fisenhahndepartements  im  Ein- 
vernehmen mit  der  Bahnverwaltung  begonnen  werden. 

Art.  37.  Für  die  Kreuzungen  staatlicher  Schwachstromlcitungen 
mit  elektrischen  Bahnen  erfolgt  die  Anzeige  durch  die  Telegraphen* 
dircktion  direkt  an  das  Eisenbahndepartement.  nachdem  sich  die  Tele- 
graphendirektion mit  der  Bahnuntcmchmung  verständigt  hat  (Art.  7 des 
liundcsgesetz.es  vom  24.  Juni  1902). 

Soweit  es  sieb  um  Eintclkreuxungen  handelt,  erfolgt  die  Anzeige 
allmonatlich  samthaft  ftlr  alle  Kreuzungen. 

Die  Bestimmungen  des  Art.  36  linden  auf  staatliche  Schwachstrom 
leitungen  keine  Anwendung. 

0.  Starkstromanlagen  aufser  dem  Bereich  von  Eisenbahnen. 

I.  Allgemeine  Bestimmungen. 

Art.  38.  Wer  elektrische  Starkstromanlagen  zu  erstellen  beab- 
sichtigt, hat  ftlr  diejenigen  Teile  dieser  Anlagen,  die  aufser  dem  Bereich 
von  Eisenbahnen  zu  liegen  kommen,  vor  Beginn  der  Bauarbeiten  dem 
Starkstrominspcktorat  die  in  den  nachstehenden  Artikeln  41  bis  54 
genannten  Zeichnungen,  Pläne  und  Angahen  einzurcichen. 

Die  Verpflichtung  zur  Einreichung  von  Vorlagen  besteht  nicht 
bezüglich  der  Hausinstallalionen  und  der  ihnen  gleichgestellten  Einzel - 
anlagen  (Alt.  13  und  15  des  Bundesgesetzes  vom  24.  Juni  *902). 

Art.  39.  Nach  der  Ausführung  der  Anlagen  gemäfs  Genehmigung 
sind  die  eingereichten  Pläne  und  Zeichnungen  durch  die  Starkstrom 
Unternehmungen  der  Ausführung  entsprechend  zu  korrigieren  und  zu 
ergänzen. 

Alt.  40.  Das  Starkstroniinv]>ektorat  wird  jährlich  einmal  die  Lei- 
tungspläne und  nach  Bedarf  auch  die  übrigen  Pläne  zur  Ergänzung  an 
die  Starkstromuntemehmungcn  einsendcn,  und  diese  *ind  gehalten,  alle 
Erweiterungen  und  Änderungen  an  ihren  Anlagen  genau  nachzutragen. 

II.  Inhalt  der  Vorlagen. 

Art.  41  wie  Art.  2. 

a)  Vorlagen  für  Neubauten. 

Art.  42  und  43  wie  Art.  3 und  4. 

Art.  44.  Bei  Erstellung  von  NicderspannungseinzelanUgen  auf 
Grund  and  Boden  des  Besitzers,  welche  zwar  die  für  Hausinstallationcn 
zulässige  Maximalspaunung ')  überschreiten,  die  jedoch  keine  Betriebs- 
störungen und  Gefährdungen  zufolge  der  Nähe  anderer  elektrischer 
Anlagen  veranlassen  können,  sind  keine  eigentlichen  Planvorlagen  zu 
machen,  dagegen  eine  Anzeige  an  das  Starkstrominspcktorat  vor  der 
Inangriffnahme  der  Arbeiten. 

b)  Vorlagen  für  Änderungen  und  Erweiterungen. 

Art.  45  wie  Art.  6. 

Art.  46.  Für  Änderungen  und  Erweiterungen  an  Starkstrom- 
leitungen genügt,  wenn  keine  neuen  Kreuzungen  oder  Par&llclfuhrungen 
mit  Starkstromleitungen  anderer  Betriebe  oder  zwischen  Niederspan- 
nung und  Hochspannung  entstehen,  eine  einfache,  die  Örtlichkeit  an- 
gebende Anzeige  an  das  Starkstrominspcktorat. 

Auch  von  einer  solchen  Anzeige  kann  abgesehen  werden,  wenn 
die  höchste  S]>annung  zwischen  zwei  Leitern  die  für  Hausinstallationen 
durch  Gesetz  und  Verordnung  zugelassenc  Höhe*)  nicht  überschreitet 
und  auch  mit  Schwachstromlcitungen  keine  neuen  Kreuzungen  oder 
Parallelftihrungcn  in  einem  Abstand  von  weniger  als  20  m für  ober- 
irdische und  5 m für  unterirdische  I-citungcn  Vorkommen. 

Tn  allen  anderen  Fällen,  welche  nicht  unter  die  vorgenannten 
Beschränkungen  fallen,  sind  vollständige  Vorlagen  mit  Plänen  wie  für 
Neubauten  einzurcichen. 

Art.  47.  Werden  dieselben  typischen  Konstruktionen  für  die 
Einzelheiten  der  Stangenausrüstung  wiederholt  verwendet,  so  genügt 
der  Hinweis  auf  die  früheren  Vorlagen,  sofern  solche  durch  den  näm- 
lichen Bauherrn  eingereicht  worden  sind. 

An  Stelle  der  Einsendung  neuer  Pläne  kann  bei  Erweiterungen 
stets  die  sofortige  Eintragung  in  die  früher  cingercichten  Pliine  treten. 

Art.  48.  Bei  Erstellung  von  neuen  Niederspannungsnetzen  in 
bisher  nicht  mit  Starkstromleitungen  versehenen  Ortschaften,  jedoch 
im  Anschlüsse  an  bestehende  I-citungen,  kann  verfahren  werden  wie 
bei  Erweiterungen. 

c)  Vorlagen  für  temporäre  Vorlagen. 

Art.  49  fast  genau  wie  Art.  10. 

III.  Form  der  Vorlagen. 

Art.  50  bis  52  wie  Art.  it  bis  13. 


*)  250  effektive  Volt  zwischen  je  zwei  Drähten  bzw.  2 X 250  Volt 
zwischen  den  Aufsenlcitern  bei  Dreilcitcrsystem. 

*}  250  Volt  beim  Zweileitersystem,  2 X 2 50  effektive  Volt  beim 
Dreileitersystem. 
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IV.  PlanvorlAgen  für  Expropriation. 

Art.  53.  Die  Eingaben  und  PUnvorlagen  ftlr  Expropriations- 
begehren sind  in  je  einem  Exemplar  ebenfalls  dem  Starkstrominspektorat 
einzureichen. 

Art.  $4.  Die  sämtlichen  ftlr  das  Expropriationsverfahren  einzu- 
reichenden  Plane,  mit  Inbegriff  der  Vurlagen  an  das  Starkstrominspek- 
torat  und  der  in  den  Gemeinden  aufzulcgenden  bzw.  beim  aufseronlent- 
liehen  Verfahren  den  betreffenden  Grundeigentümern  vonzulcgenden 
Pläne  (Art.  51  des  HundcsgeseUes  vom  24.  Juni  1902)  sind  nach  den 
in  Art.  50,  51  und  52  hiervor  enthaltenen  Bestimmungen  auszuführen, 
jedoch  sind  dabei  alle  Linien  in  Tuschfarben  auszuführen. 

Die  Vorlagen  sollen  enthalten: 

1.  einen  Ubersichtsplan  im  Mafsstab  l : 25  000  bis  1 : 50000; 

2.  Pläne  mit  dem  Trac^  der  Leitungen  und  der  I.agc  der  Trans- 
formatorenstationen  im  Mafsstab  1 : 500  bis  1 : 2500.  mit  Angabe  des 
Standortes  der  Stützpunkte  (Stangen.  Moste,  Konsolen  etc.)  sowie  von 
Verankerungen  und  Verstrebungen ; 

3.  Angaben  Uber  die  Anzahl  der  Drähte,  welche  ftlr  den  vollen 
Ausbau  vorgesehen  sind ; 

4.  Angabe  der  vorgesehenen  maximalen  Betriebsspannung ; 

5.  bei  Ortschaftsplänen  die  Namen  der  hauptsächlichsten  Strafsen 
und  Plätze  und  die  Bezeichnung  nichtiger  Gebäude,  soweit  dies  zur 
Orientierung  nützlich  ist. 

V.  Prüfung  und  Erledigung  der  Vorlagen. 

Art.  55  bis  5S  wie  Art.  15  bis  18. 

E.  Schlutabeatlmiming. 

Art.  59.  Diese  Vorschriften  treten  mit  dem  l.  Dezember  1903  in 
Kraft  und  ersetzen  sämtliche  in  bezug  auf  Vorlagen  für  elektrische 
Anlagen  oder  Leitungen  bisher  erlassenen  Verordnungen  und  Kreis- 
schreiben des  Post-  und  Eisenbahndepartements. 

Bern,  den  13.  November  1903. 

Im  Nomen  des  Schweiz.  Bundesrates. 

Der  Bundexprärident : 

Dcucher. 

Der  Kanzler  der  Eidgenossenschaft : 

R i n g i e r. 

Anhang. 

Schematische  Bezeichnungen  zum  Gebrauch  bei  Anfertigung  von  j 
Schemata  von  elektrischen  Maschinen-  und  Trantformatorenanlagcn  und 
von  I.eitung$pläncn : 

1.  Generatoren-,  L’mformcr-,  Transformatoren-  und 
Motorenstationen.  In  den  nachstehenden  Zeichen  bedeutet  , 
G Generatoren&tation  , C Umformerstation , T Transformatorenstation. 
M Motorenstation.  Die  unten  rechts  in  das  Viereck  eingeschriebene 
Zahl  gibt  die  Nutzleistung  in  KW  an.  Ist  die  Betriebsspannung  nicht 
ohnehin  aus  dem  Plane  ersichtlich,  so  ist  sic  durch  eine  im  Viereck 
oben  links  eingeschriebene  Zahl  anzugehen. 


Generator  b/.w.  Motor  für  zweiphaxigen 
Wechselstrom,  verkettet  . . . . 


Generator  bzw.  Motor  ftlr  dreiphasigen 
Wechselstrom,  Dreieckschaltung . . 


Generator  bzw.  Motor  für  dreiphasigen 
Wechselstrom.  Sternschaltung  . . 


Umformer  primär,  dreiphasiger  Wechsel- 
strom. sekundär  Gleichstrom  . . . 


3.  Transformatoren.  Irie  in  den  nachstehenden  Zeichen  in 
die  Kreise  eingeschriebenen  Zahlen  geben  die  Nutzleistung  in  KW  an, 
die  links  und  rechts  stehenden  Zahlen  bezeichnen  die  primäre  bzw. 
sekundäre  Spannung  in  Volt. 


Transformator  für  einphasigen  Wechselstrom 

Transformator  für  zweiphaxigen  Wechsel- 
strom, unverkettet 

Transformator  für  zweipbasigeu  Wechsel- 
strom, verkettet 

Transformator  für  dreiphasigen  Wechselstrom, 
Dreieckschaltung,  primär  und  sekundär 

Transformator  fUr  dreiphasigen  Wechselstrom, 
Sternschaltung,  primär  und  sekundär 

Transformator  für  dreiphasigen  Wechselstrom. 
Sternschaltung  primär,  Dreieckschaltung 
sekundär  


Mil 


lewVAlo, 


n% 


11» 


m 


»i* 

Ul 


IM 


4.  Akkumulatoren  mit  Zcllen- 
schaltcr 


5.  Diverse  Apparate: 
Schalter,  einpolig  .... 


Schalter,  zweipolig 


Generatorenstation 


Umformerstation 


Transformatorenstation 


Motorenstation 


2.  Generatoren.  Mo  (oren  und  Umformer.  Inden  nach-  i 
stehenden  Zeichen  bedeutet  G Generator,  Af  Motor.  Die  unten  in  die 
Kreise  eingeschriebenen  Zahlen  gehen  die  Nutzleistung  in  KW  an.  1 
Ist  die  Klcmmeaspannung  nicht  ohnehin  aus  dem  Schema  ersichtlich, 
so  ist  sie  durch  eine  lieben  dem  Buchstaben  cinzuschrcibendc  Zahl  ! 
anzugehen. 

Umformer  werden  durch  zwei  nebeneinander  gezeichnete,  durch 
einen  horizontalen  Strich  verbundene  Ringe  mit  den  entsprechenden 
Buchstaben,  Zahlen  und  Zeichen  dargestellt. 


Generator  bzw.  Motor  für  Gleichstrom 


Generator  bzw.  Motor  für  einphasigen 
Wechselstrom 


Generator  b2w.  Motor  für  zweiphaxigen 
Wechselstrom,  unverkettet  . . 


u sooi 

i 

K *00  / 


»000 


c 


Hfrt/ni 

T .( 


in-. 


M. 


Schalter,  n-polig 


Linienunterbrecher  (dtfconnecteur)  . . 


Minimal-  und  Maxiraalausxchulter  . . 


Sicherung 


Schaltskhenmg 


Widerstand , induk- 
tionslos . . . 

Widerstand,  induktiv 

(Drosselspule)  . 


mit  Angabe 
der  Belastung*- 
Stromstärke 
in  Amj>crc 


fff\ 


10 

10 


Widerstand,  induktionslos,  regulierbar 
Widerstand,  induktiv,  regulierbar 
Glühlampe . . 


Bogenlampe 

Blitzschutzap}»arat.  mit  Erdung  . . . 


◄ — zC7 


Spanniingxsichcrung  (paratension)  mit 
Erdung  ...  


II ^7 
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6.  Mef*  Instrumente: 
Arnpcrexneter 

Voltmeter 

Wattmeter 

Ampere-Stundenzähler  . . 

Watt- Stundenzähler  . . . 

Stundenzähler 


Spannung*-  oder  Stromtranriormatorcn  für  Meßinstrumente  in  Hoch- 
spannungsanlagen  sind  in  gleicher  Weise  wie  die  Transformatoren  im 
allgemeinen  zu  bezeichnen. 


y.  Diverse  Bezeichnungen: 
Erdung  


Stange  mit  Anker 

Stange  mit  Strebe  . . 

Stange  mit  Fangrahmcn 


o-*- 

CH- 

D 


Eiserner  Pfeiler 


E3 


Dachständer 


t 


Mauerkonioie 


8.  Bezeichnung  der  Stromart.  Bei  Wechselstrom  mit  An- 
gabe der  Pcriodcnxahl.  Ist  die  Stromart  in  Plänen  nicht  bereits  aus 
obigen  Bezeichnungen  ersichtlich,  so  ist  sie  folgendermaßen  *u  bezeichnen: 


Gleichstrom  *)  (kontinuierlicher  Strom)  ....  G 


Wechselstrom , einphasig  *)  (Altemarirstrom), 
50  Perioden 


Wechselstrom,  zvreiphasig,  unverkettet,  50  Perioden 


Wechselstrom,  zweiphnsig,  verkettet,  35  Perioden 


Wechselstrom . dreiphasig , Dreieckschaltung, 
35  Perioden  


Wechselstrom,  dreiphasig,  Sternschaltung,  35  Pe- 
rioden   


A,  S«P 
A,  soP 
Au  uP 

AA  IsP 
AA  JSP 


Bahnbetrieb  und  -Unterhaltung. 

Bei  der  Großen  Berliner  Strafsenbahn  sind  Erschwernisse  für 
den  Betrieb  am  19.  Januar  dadurch  cingctrctcn,  daß  in  der  Nacht 
vom  18.  zum  19.  die  städtische  Strafsenreinigung  durch  Fegemaschinen 
die  Straßen  von  den  Schnccmavtcn  befreien  wollte.  Bei  der  cingc- 
tretenen  Kälte  von  2*  ist  der  hierdurch  in  die  Schtcnenrillen  eingefegte 
Schnee  und  Schmutz  fcstgefrorcn,  so  dals  von  den  Straßcnreinigungv 
mannschoftcn  das  vertraglich  vereinbarte  Ausschieben  der  Rillen  nicht 
vorgenommen  werden  konnte.  Diese  unvorherzusehende  Schwierigkeit 
konnte  auch  nicht  durch  sofort  eingestellte  Hilfskräfte  — im  ganzen 
über  800  Mann  — beseitigt  werden,  da  das  gesamte  Straßcnfuhrwcrk, 

*)  Zwcileiter-  und  Dreileitersystem  werden  durch  die  Angabe  der 
Spannung  voneinander  untenchiedcn . indem  man  z.  B.  schreibt 
C 120  Volt  bzw.  C 2 X *20  Volt. 


das  der  großen  Glätte  wegen  auf  den  Seitendämmen  der  Strafften  nicht 
vorwärts  konnte,  rieb  ausnahmslos  auf  den  eine  leichte  Fahrt  sichernden 
Schienen  bewegte.  Hierdurch  wurde  aber  der  eben  aus.  den  Rillen 
beseitigte  Schnee  wieder  in  den  Killen  fcstgefahren.  die  Straßenbahn- 
wagen wurden  gezwungen,  fortwährend  von  neuem  anzufahren,  da  sie 
in  ihrer  Fahrt  durch  das  Straßenfuhrwerk  behindert  waren.  Durch  die* 
unausgesetzte  Anfahren  wurde  der  Stromverbrauch  in  einer  Zentrale, 
die  bei  gewöhnlichem  Betriebe  nur  täglich  800  Amp.  abgegeben  hat, 
am  19.  Januar  bis  4000  Amp.  gesteigert. 

Infolge  der  großen  Stromabnahme  konnte  der  automatische  Aus- 
schalter eines  Speisepunktes  in  Moabit  nicht  gehalten  werden  und  es  mußte 
der  angrenzende  S{>eisepunkt  zur  Stromlieferung  für  die  stromlos  gewor- 
dene Strecke  herangezogen  werden.  Dieser  Umstand  in  Verbindung 
mit  den  geschilderten  ganz  außergewöhnlichen  Hemmnissen  führte  zu 
einer  starken  Erhitzung  der  Verbindungskabel  der  Sektion-Ausschalter- 
masten  von  den  überlasteten  Spctsepunktbe2irken,  die  schließlich  durch 
das  Verbrennen  der  Isolation  einen  Kurzschluß  in  zwei  Abteilungs- 
masten veninlaßte  und  für  den  Moabiter  Stadtteil  eine  Stromunterbrechung 
von  30  Minuten  henrorrief.  Der  Spanndraht  (nicht  die  Fahrleitungs- 
drähte), worauf  die  Ausschalterkabel  montiert  waren,  schmolz  durch 
den  Kurzschluß  der  Ausschalterkabel  durch  und  fiel  dann  herunter. 
Ausdrücklich  bemerkt  sei  noch,  daß  von  einer  Verwendung  von  Streu- 
salz zum  Auftauen  der  Eis-  und  Schneemassen  in  diesem  Jahre  abge- 
sehen worden  ist.  Abgesehen  von  den  lebhaften  Klagen  des  Publikum* 
und  der  Fuhrwerksbesitzer  Uber  die  Nachteile,  die  das  Salzstreuen 
in  dem  öffentlichen  Verkehr  herbeifuhren,  nötigt  auch  die  Sorge  für 
die  Betriebssicherheit  auf  den  Untcrleitungistrccken  dazu , von  der 
Verwendung  von  Salz  tunlichst  ganz  Abstand  zu  nehmen,  da  andern- 
falls da>  an  dem  Stromabnehmer  befindliche  Salz  wasser  zu  Kurzschlüssen 
in  der  Unterteilung  fuhren  würde. 

Allerheiligen  verkehr  1903.  Eine  ansehnliche  Leistung  erzielten 
die  städtischen  Straßenbahnen  in  Wien  am  t.  November  1903.  dem 
Tage  des  Allerhciligcnfestet,  an  dem  von  und  nach  dem  rd.  10  km 
außerhalb  der  Stadt  gelegenen  Zentralfriedhof  rd.  121200  Personen 
mit  der  elektrischen  Straßenbahn  befördert  wurden,  die  mit  einer  ein- 
zigen zweigleisigen  Linie  nach  dem  Friedhof  fuhrt,  auf  der  in  der 
Stunde  bis  zu  200  Züge  verkehrten;  nachmittags  zwischen  l/i4  Uhr 
und  f/f  7 Uhr  wurden  82000  Menschen  vom  Friedhof  xurückbefördert, 
also  ungelähr  27  300  in  der  Stunde.  I)a*  Einsteigen  erfolgte  so,  daß 
gleichzeitig  9 bis  12  Züge  vorfuhren,  die  in  Abständen  von  3 bis  5 Minuten 
weggeschickt  wurdco.  Zur  Ermöglichung  des  Verkehrs,  der  sich  ohne 
Unfall  glatt  abwickelte,  war  das  Überschreiten  der  Gleise  verboten 
und  nach  Art  der  Vollbahnen  eine  Unterführung  angelegt  worden. 
Die  Züge  kehrten  in  Schleifengleisen  um  und  die  für  die  Rückfahrt 
notwendigen  VerstärkungszUge  wurden  auf  einer  1 km  langen  Schleife 
aufgestapelt.  Es  ist  von  Interesse,  zu  erwähnen,  daß  durch  die  Ein- 
führung des  elektrischen  Betriebes  auf  den  Straßenbahnen  die  zwei 
Vollbahnlinien,  die  nach  dem  Zcntralfricdhofc  führen,  nahezu  nicht 
mehr  benutzt  werden  und  insgesamt  nur  mehr  3500  Personen  nach 
dem  Zentralfriedhof  beförderten.  S — r. 

Eine  Verkehrsstockung  beim  Metropolitan  in  Paria.  Ein 
Zwischenfall  ereignete  sich  am  18.  Januar  auf  der  Strecke  Dauphine — 
Nation  zwischen  den  Stationen  Le  Combat  und  d'Allemagnc.  Infolge 
eines  Maschinendefekts  mußte  der  Zug  Nr.  48,  der  eben  den  Bahnhof 
I.e  Combat  verlassen  wollte,  einige  hundert  Meter  hinter  der  Station 
Halt  machen.  Da  der  Zugführer  erklärte,  den  Schaden  nicht  sofort 
reparieren  zu  können,  gab  der  Bahnhofsvorstand  von  Le  Combat  dem 
Zugführer  des  Zuges  42,  der  nnchfolgte,  den  Auftrag,  Zug  48  bis  zum 
nächsten  Abstellgleis  zu  schieben.  Ehe  der  Stationsvorstand  von  Le 
Combat  dem  darauffolgenden  Zug  50  die  Erlaubnis  zur  Weilerfahrt  er- 
teilte. telephonierte  er  nach  dem  Bahnhof  d'Allemagne,  um  zu  erfahren, 
ob  die  Strecke  frei  sei.  Es  wurde  ihm  gemeldet,  daß  die  Strecke 
frei  sei.  Er  ließ  nun  sogleich  Zug  50  an  «.fahren.  Nach  einigen 

Augenblicken  hörte  man  einen  heftigen  Stofs  im  Tunnel  und  sogleich 
auch  Schreckensrufe.  Der  Zug  50  war  auf  den  Zug  42  aufgefahren. 
Man  beeilte  sich,  sofort  Hilfe  zu  leisten.  Die  Fahrgäste  sprangen  be- 
stürzt aus  den  Wagen  und  ergriffen  die  Flucht.  Die  Beamten  suchten 
sie  zu  ermutigen  und  führten  sie  zu  den  beiden  benachbarten  Stationen. 
l>er  Bahnhoßvorstnnd  von  d'Allemagnc  hatte  die  Strecke  für  frei  ge- 
halten, da  er  nichts  von  dem  Mascbincndcfckt  des  Zuges  4S  wußte 
und  hatte  deshalb  der  Station  Le  Combat  die  falsche  Meldung  zugehen 
lassen.  Unglücklicherweise  befanden  sich  die  beiden  Züge  48  und  42 
noch  im  Tunnel,  und  so  fuhr  der  Zug  50  auf  den  Zug  42  auf.  Bei 
dem  Zutammcnstofs  wurde  nur  eine  Verbindungstür  zertrümmert.  Sechs 
Personen  waren  leicht  verletzt.  Sie  wurden  vermittelst  Wagen  in  ihre 
Wohnung  gebracht.  Der  Verkehr  hatte  dadurch  eine  Verzögerung  von 
ungefähr  */«  Stunden  erlitten.  L-—-c. 

Allgemeines. 

Prozeß  der  Strafsencisenbahn-Gcsellschaft  in  Hamburg  gegen 
die  Stadt  Altona.  Für  die  innerhalb  der  Stadt  Altona  belegenen 
Straßcnbahnslreckc»  bezieht  die  Stnxlscneisenbahn-GeselUchAft  den 
Strom  von  dem  städtischen  Elektrizitätswerk.  Die  Gesellschaft  zahlte 
bisher  den  bereits  ziemlich  hohen  Preu  von  14  Pf.  für  die  KW-Std., 
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gemessen  am  Speisepunkt  {in  Hamburg  betrügt  der  Strompreis  nur 
io  Pf.).  Die  Stadt  Altona  forderte  nun  vor  einigen  Monaten  die  Gc- 
sellschaft  auf,  in  Zukunft  <lte  gesamten  Kosten  für  die  Stromleitungs- 
kabcl  zu  Übernehmen  und  den  Strom  an  der  Schalttafel  des  Kraftwerks 
messen  zu  lassen,  andernfalls  der  Strompreis  um  i Pf.  erhöht  werden 
wurde.  Die  Gesellschaft  lehnte  beides  entschieden  ab.  da  sie  die  Stadt 
Altona  zu  einer  solchen  willkürlichen  Preiserhöhung  nicht  für  be- 
rechtigt hält.  Da  die  Stadt  den  Preisunterschied  auf  dem  Zwangs wege 
eintutreiben  drohte,  so  ist  aus  der  Sache  nunmehr  ein  Prozcfs  ent* 
standen.  Die  Angelegenheit  hat  ein  allgemeines  Interesse,  da  für  die 
Strafveneiscnbahn-Gesellschaft  laut  Vertrag,  der  seinerzeit  bei  den  Ver- 
handlungen Ober  die  Einführung  des  elektrischen  betriebe*  mit  der 
Stadt  Altona  als  Wegcuntcrhaltungspflichtigcm  Abgeschlossen  worden 
ist,  der  Strombezug  aus  dem  Altonaer  Werke  festgelegt  wurde.  Ein 
bestimmter  Preis  fllr  den  Strom  wurde  zwar  in  dem  Vertrage  nicht 
angegehen.  jedoch  geht  aus  der  ganzen  Vorgeschichte  hervor,  dafs 
wohl  an  eine  spätere  Ermäfsigung,  jedoch  niemals  an  eine  Erhöhung 
des  Preises  von  14  Pf.  gedacht  worden  war.  Die  Stadt  Altona  hüll 
nun  einerseits  die  Strafseneftcnbahn- Gesellschaft  an  der  vertraglich  über- 
nommenen Vcqiflichtung  aus  dem  städtischen  Werke  fest,  andrerseits 
glaubt  sic  den  Preis  nach  Belieben  bestimmen  zu  können.  S— f. 

Der  Vorstand  des  Museums  von  Meisterwerken  der  Natur- 
Wissenschaft  und  Technik,  Baurat  Dr.  Oskar  v.  Miller,  Rektor 
Dr.  v.  Dyck  und  Professor  C.  v.  Linde  wurden  nach  Berlin  zu 
einer  Audienz  hei  S.  M.  dem  Kaiser  befohlen,  dem  sie  ein  Hand- 
schreiben des  Protektors  des  Museums,  de*  Prinzen  Ludwig  von  Bayern, 
Überreichten.  Der  Kaiser  war  sehr  erfreut  Uber  die  günstige  Entwick- 
lung dieses  patriotischen  Unternehmen»  und  sprach  die  Hoffnung  aus. 
daf*  da*  Museum  als  deutsche  Nationalanstalt  sich  würdig  an  die  Seite 
der  ähnlichen  Museen  in  Paris  und  l.ondon  stellen  möge. 

Elektrische  Ausstellung  Warschau  1904.  I)ic  Ausstellung  (Elek- 
trotechnische Abteilung)  erstreckt  sich  auf  Dynaniobau,  Kraftübertragung. 
Beleuchtung,  Telegraphie.  Telcphonic,  Signalwe^n,  Metallurgie,  Galvano- 
plastik, Anwendungen  für  medizinische  Zwecke,  und  soll  in  der  Zeit 
von  Juni  bis  September  d.  J.  stattfinden.  Obwohl  sich  die  Aitsstcltangs- 
kommission  alle  Mühe  gibt,  wird  wohl  der  kurze  Termin  kaum  erlauben, 
etwas  mehr  als  nur  marktfähige,  auf  Lager  vorhandene  Gegenstände 
auszustellen.  Auf  die  ernste  Beteiligung  der  großen  deutschen  Firmen 
ist  demnach  kaum  zu  rechnen.  Mit  Rücksicht  jedoch  auf  den  bedeutenden 
Export  nach  Rufsland  wäre  sehr  wünschenswert,  dafs  sich  unsere 
Finnen,  insofern  es  der  kurze  Termin  erlaubt,  an  der  Ausstellung 
beteiligen. 

Ausstellung  Mailand.  Anläßlich  der  Eröffnung  der  Simplonhahn 
soll  in  Mailand  eine  internationale  Ausstellung  der  Verkehrsmittel  zu 
Wasser  und  zu  I-ande,  cinschliefslich  der  Luftschiffahrt  stattfiuden. 
Zahlreiche  Firmen  aller  Industriestaaten  haben  bereits  ihre  Beteiligung 
zugesagt.  Es  werden  dabei  auch  Hehczeugc  und  Transportmittel  für 
Massengüter  etc.  berücksichtigt  werden.  Die  Ausstellung  war  zunächst 
ftlr  1905  geplant,  mufs  aber  wegen  Verzögerung  der  Arbeiten  bei  der 
Simplonbahn  auf  das  Jahr  1906  verschoben  werden. 

Oberirdische  Stromzufbhrung  in  New  York  (Manhattan). 
Während  die  Iiingsstraßenbahnlinicn  in  Manhattan  (New  York)  und 
die  oberhalb  der  42.  Strafte  bclegenen  Queriinien  sämtlich  auf  unter- 
irdische StromzufUhrung  umgebaut  sind,  werden  die  unterhalb  der  42. 
Strafst,  d.  h.  in  der  Gevchäftsstadt,  belegenen  Querlinien  und  die  längs- 
linien  an  den  Mecresufem  größtenteils  noch  mit  Pferden  betrieben. 
Der  Grund  ist  der,  dafs  die  Strafccnoberfiächc  der  Uferstraßen,  die 
von  allen  diesen  Linien  befahren  oder  gekreuzt  werden,  nur  ein  ge- 
ringes Uber  dem  mittleren  Hochwasser  sich  erheben  und  Lcitungskanäle 
in  ihnen  oftmals  mit  Seewasicr  gefüllt  werden  würden.  Da  ober- 
irdische StromzufUbrung  in  Manhattan  aus  Schönbcits-  und  Sicherheit*- 
rücksichten  bisher  nicht  gestattet  worden  ist,  die  Versuche  mit  Druck- 
luft- und  Akkumulatorenwagen  aber  wirtschaftlich  nicht  befriedigten, 
ist  die  Umwandlung  dieser  I*fcrdebahnlinicn  bisher  unterblieben.  Be- 
sonders störend  ist  die  ungenügende  Leistungsfähigkeit  d«  Pferde- 
bctricbes  auf  der  Linie  in  West  Street  am  North  River,  an  der  alle 
Fährenendstalionen  belegen  sind,  die  den  Riesenrerkehr  nach  und  von 
Jersey  City  und  Hobokcn  mit  ihren  Wohnbezirken  und  Eisenbahn- 
stationen zu  bewältigen  haben. 

Die  Streßenbahngesellschaft  sucht  nun  die  Anlieger,  insbesondere 
die  Dockverwaltung  dazu  zu  bringen,  ihren  Antrag  zu  unterstützen,  zu- 
nächst auf  der  West  Street  elektrischen  Betrieb  mit  oberirdischer  Strom- 
Zuführung  zuzulatscn.  Vorläufig  hat  aber  die  Dockverwaltung  eine  Befür- 
wortung des  Projekts  abgelehnt. 

Man  sieht  hieraus  wieder  einmal,  welchen  absonderlichen  Stand- 
punkt häufig  amerikanische  Behörden  in  Verkehrsfragen  einnehmen. 
Immerhin  ist  nach  diesem  Vorgehen  der  Strafsenbahn  die  Einführung 
der  Oberleitung  in  Manhattan  nur  eine  Frage  der  Zeit.  Sch. 

Einem  Bericht  des  »Ccnsus  Bureau  < zufolge  sind  gegenwärtig 
3520  elektrische  Zentralen  in  den  Vereinigten  Staaten  von  Amerika 
in  Betrieb.  Die  Kosten  des  Baues  und  der  Ausrüstung  betragen 
M.  2 100  000  000.  Die  gesamten  jährlichen  Einnahmen  beliefen  sich 
im  letzten  Jahre  auf  M.  357000000.  die  Ausgaben  auf  286000000. 
Beschäftigt  wurden  23  330  Arbeiter,  an  lx>hn  wurden  jährlich  M.  54  500000 
gezahlt.  Die  Zentralen  enthalten  5930  Dampfmaschinen  mit  1 380000 


ind.  PS  und  1390  Turbinen  mit  438500  ind.  PS.  Es  sind  darin 
insgesamt  1 2 4S4  Dynamomaschinen  aufgcstellt  mit  einer  Gesamtleistung 
von  1 200000  KW. 

Verkehrewesen  in  Schenectady.  Eines  der  interessantesten  Bei- 
spiele rapiden  Wachstums  von  Bevölkerung  und  Industrie  cmcr  ameri- 
kanischen Gemeinde  bietet  die  Stadt  Schenectady  im  Staate  New  York. 
Von  13000  Einwohnern  im  Jahre  iSSo  entwickelte  sie  sich  zu  31000 
im  Jahre  1900  und  35000  im  Jahre  1902. 

Innerhalb  der  Stadt  befinden  sich  sechs  elektrische  Bahnlinien,  die 
eine  Strecke  von  35  km  durchlaufen.  Der  Hauptbedarf  an  Energie  wird 
von  der  Hudson  River  Power  Transmission  Company  in  Mechanicsvillc 
in  einer  Entfernung  von  29  km  geliefert,  eine  Hilfsstation  steht  in  der 
Fabrik  der  General  Electric  Company  zur  Verfügung.  Der  Strom  von 
Mechanicsvillc  wird  hei  10000  Volt  auf  zwei  getrennte  linicn  geleitet. 
Nach  Fertigstellung  der  Elektrizitätswerke  von  Spüers  Falls,  deren  Er- 
richtung die  lludvon  River  Electric  Company  plant,  kommt  noch  eine 
weitere  Stromquelle  hinzu,  von  der  auf  64  km  bei  einer  Spannung 
von  30000  Volt  übertragen  wird. 

Die  Ausstattung  der  städtischen  Linien  in  Schenectady  bietet  nichts 
Bemerkenswertes  jedoch  war  es  ein  schwieriges  Problem,  die  ungeheure 
Zahl  Beamter  der  General  Electric  Company  in  der  kurzen  Spanne 
Zeit,  die  vor  und  nach  Geschüftsschlufs  zur  Verfügung  steht.  zu  befördern. 
Diese  Aufgalx*  wurde  erfolgreich  gelöst  durch  den  Bau  einer  Schleife 
vor  dem  Eingang  zu  den  Werken  mit  den  notigen  I^ogcrgleiscD.  von 
denen  Extrawagen  in  die  Hauptlinie  geleitet  werden  können,  ohne  den 
regulären  Betrieb  zu  stören.  Auf  diese  Weise  werden  in  weniger 
als  einer  halben  Stunde  ungefähr  3000  Menschen  befördert,  ohne 
irgendwelche  Betriebsstörung.  Zur  Beförderung  der  großen  Zahl  von 
Angestellten  der  General  Electric  und  American  I.ocomotivc  Companies, 
die  in  den  benachbarten  Städten  wohnen,  laufen  morgens  und  abends 
besondere  Wagen  direkt  von  den  Werken  über  alle  städtischen  Linien. 

Von  den  Überlandbahnen,  die  von  dem  Zentrum  ausgehen.  sind 
einige  doppelgleisig.  Ihre  Entfernung  beträgt  im  Mittel  32  km.  doch 
hat  man  nach  Westen  eine  Verbindung  mit  der  Eisenbahnstrecke  John- 
stown  und  Glovererillc  hcrgcstellt,  die  es  ermöglicht,  von  Albany  aus 
nach  Gloversvillc  in  einer  Entfernung  von  80  km  ohne  Wageuwechsel 
zu  fahren. 

Unter  den  Bestimmungen,  betreffend  den  Internationalen  Wett- 
bewerb filr  Luft8chiffahrt  auf  der  Weltausstellung  zu  St.  Louis  1904, 
lautet  Absatz  1H  wörtlich:  Ein  Preis  M.  12500  soll  gewährt  werden 
für  einen  von  Erfolg  gekrönten  Versuch,  den  Motor  eines  Luftschiffe* 
mittels  direkt  durch  den  Raum  übertragener  Energie  zu  betreiben  und 
zwar  in  Form  von  elektrischer  Ausstrahlung  oder  in  irgendeiner 
anderen  Form  elektrischer  Energie,  von  der  Größenordnung  einer 
Zehntelpfcrdcstärkc , gemessen  am  Punkte  der  Verwendung,  und  in 
einer  Entfernung  von  mindestens  304  m von  der  F.rzcugungsquelle. 
Die  Versuche  müssen  auf  dem  Ausstellungsterrain  zur  Vorführung  ge- 
langen, und  zwar  durch  Sachverständige,  die  von  der  Jury  anerkannt  sind. 

Internationaler  Elektrikerkongrefs  in  St.  Louis  1904.  Auf  An- 
suchen des  »Direktor*  der  Kongresse«  in  St.  Louis,  des  Präsidenten 
des  »American  Institute  of  Electrica]  Engineers«  sowie  des  Organi- 
sationskomitecs  des  Elcktrikerkongrevscs  hat  das  Auswärtige  Amt  der 
Vereinigten  Staaten  in  Washington  den  diplomatischen  Vertretern  der 
Union  bei  den  fremden  Höfen  Instruktion  erteilt,  die  fremden  Re- 
gierungen einzuladen,  offizielle  Delegierte  für  den  internationalen  Kiek- 
triker kongreft  in  St.  Louis,  September  1904,  zu  ernennen.  Die  Zahl 
der  für  jedes  Land  nachgesuchten  Delegierten  wurde  nach  dem  Bei- 
spiel des  Kongresses  in  Chicago  1893  und  des  Kongresses  in  Paris  1900 
bestimmt. 

Weltausstellung  St.  Louis  1904;  Stromarten  zur  Verfügung 
im  Elektrizitätspalast.  Für  die  deutschen  Aussteller  im  Elektrizität' 
palast  auf  der  Weltausstellung  St.  I.oms  dürften  die  folgenden  Mitteilungen 
von  Interesse  sein.  Gemäß  den  offiziellen  Veröffentlichungen  der  Kick- 
trizitätsabteilung  der  Weltausstellung  St.  I>ouis  stehen  im  Klcktrizitäts- 
polost  folgende  Spannungen  und  Strumartcn  zur  Verfügung  der  Aussteller 
während  der  Ausstcllungsperiodc: 

Wechselstrom: 


Gleichstrom: 


104  Volt, 

25  Perioden;  dreiphasig. 

104  » 

Oo 

» 

zweiphasig. 

6600  » 

*5 

» 

dreiphasig. 

2200  » 

60 

> 

zweiphasig. 

2200  > 
IIO  » 
220  » 
500  * 

50 

» 

dreiphasig. 

Uber  die  Art  und  Weise  der  Verteilung  dieser  Stromarten  sind 
die  folgenden  Bestimmungen  getroffen: 

104  Volt,  25  Perioden.  300  KW  zur  Verfügung  im 
ganzen  Gebäude  verteilt. 

60  Perioden,  100  KW  zur  Verfügung  im 
ganzen  Gebäude  verteilt. 

25  Perioden,  IOO  KW  zur  Verfügung  nur 
an  der  Transformatorenstation. 

60  Perioden,  50  KW  zur  Verfügung  nur 
an  der  Traustormatorenstation. 

50  Perioden.  $0  KW  zur  Verfügung  nur 
an  der  Traasfonnatorcnstatiou. 


Wechselstrom:  104 

Volt, 

*5 

104 

> 

60 

6600 

> 

25 

2200 

» 

60 

2200 

> 

So 
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loo  KW  mr  Verfügung  auf  da*  gante 
Gebäude  verteilt. 

Im  Falle  einer  der  Aussteller  eine  der  zuletzt  aufgefubrten  drei 
Arten  Wechselstrom  benötigt,  so  hat  er  die  Verbindungsleitung  von 
seinem  Auastcllungsplatz  nach  dem  Transformatorhaus,  das  in  der  Nord- 
westeckc  des  Elektrixitäispalasus  gelegen  ist,  selbst  herzustellcn. 

Aufser  den  oben  angegebenen  Slromarten  werden  in  der  Trans- 
formatorenstation in  beschranktem  Umfange  ein-  und  dreiphasiger  Wechsel- 
strom von  340  Volt,  25  Perioden  und  400  Volt.  25  Perioden  verfügbar 
sein.  Diese  beiden  Stromarten  dienen  zur  Speisung  von  rotierenden 
Umformern  und  Motorgencratoren,  die  in  der  Transformatorcnstation 
installiert  sind. 

Zu  der  in  Heft  t d.  J.  unter  »Allgemeines«  befindlichen  Notii,  be- 
treffend die  elektrische  StrÄfsenbahn  Loschwitx  — Pillnitz  sei  be- 
richtigend bemerkt,  dafs  der  Stadtrat  zu  Dresden  Genehmigung  zur 
Einführung  des  Güterverkehrs  nui  der  im  Stadtgebiete  liegenden  Strecke, 
der  Linie  Schlofsplatx — Pillnitz,  wegen  schlechter  Umladeverh&ltnissc 
nicht  erteilt  hat,  aber  gegen  die  Einführung  des  Güterverkehr*  auf  der 
nicht  mehr  im  Stadtbezirk  befindlichen  weitergeführten  l.mie  Ix>*chwitx— 
Pillnitz  keine  Einwendung  erhoben  hat  und  auch  nicht  erheben  konnte. 

Geschäftliches. 

österreichische  Siemens-Schuckertwerke.  Bet  der  ersten  Ver« 
waltungsraUsitzung  dieser  Gesellschaft  wurden  die  Herren-  Wilhelm  von 
Siemens.  Pr.  Alfred  Berliner,  Hugo  Natalis,  Sektiontchef  Max  Ritter 
v.  Pichler  und  Direktor  Heinrich  Schwieger  in  den  Verwaltungsrat 
kooptiert  und  Herr  W.  v.  Siemens  zum  Vizepräsidenten  der  neuen 
Gesellschaft  gewählt.  Präsident  der  Gesellschaft  ut  Herr  Ed.  Palmer. 
Generaldirektor  der  Österreichischen  lütiderbank,  Vizepräsident  auch 
noch  Herr  Kommerzienrat  Wacker  (Nürnberg}.  Zum  Vorstand  der 
Gesellschaft  wurde  Herr  Direktor  Ferdinand  Neureiter,  zu  Prokuristen 
die  Herren:  Hof-  und  Gcrichtsadvokat  Dr.  Berger,  die  Oberingenieure 
Fach.  Rücker,  Schiller,  Hcntsche),  Liex  und  die  Bureauvorstände : 
Gröschl.  Morpurgo.  Swoboda  und  Dr.  v.  Sonnenthal  berufen.  Die 
neue  Gesellschaft  wird  sich  enge  an  die  Berliner  Siemcns-Schuckcrt- 
werke  anlchncn  und  hat  auch  mit  denselben  einen  Vertrag  geschlossen, 
wonach  ihr  alle  Versuchscrgcbnis.se  und  sonstigen  Erfahrungen  der 
Berliner  Gesellschaft  zur  Verfügung  stehen. 

Einnahmen  von  Strafaenbahngesellachaften  für  das  Jahr  1903 
im  Vergleich  mit  den  Parallelmonaten  des  Vorjahre»  von  Januar 
bis  November  1903  bxw.  1902: 

Grofsc  Berliner  Strafsenbahn. 

1903:  M.  26432294;  1902:  M.  24959684- 

1903:  -|-  * 1472610  = 5,9 •/*  Zunahme. 

Gesellschaft  für  elektrische  Hoch-  und  Untergrund- 
bahnen, Berlin. 

Hochbahn : 

1903:  M.  3287740:  1902:  M.  2022065. 

1903:  4-  * *265675. 

Wegen  Eröffnung  der  einzelnen  Hochbalmstrecken  zu  verschiedenen 
Terminen  ira  Jahre  1902  ist  ein  Vergleich  nicht  anzustellen. 

Flachbahn : 

1903:  M.  138447;  1902:  M.  79609. 

1903 : + » 58S38  = 73.9%  Zunahme. 

Strafscnbahn  Hannover. 

1903:  M.  3328535;  1902:  M.  3040997. 

*903:  -f-  > 287538  as  9,5  °/*  Zunahme. 

Die  prozentuale  Zunahme  gegen  das  Vorjahr  betrug: 

iin  Bahnbetrieb = 9.4  °/#, 

» Omnibusbetrieb  . . . . = 5.9  °/j* 

» licht-  und  Kraftbetrieb  . ss  1 2,9 °/(V 

> Güterbctrich = 9,7  °/0. 

Allgemeine  Lokal-  und  Strafsenbahngesellsch&fl, 
Berlin. 

1903:  M.  58419(17;  1902:  M.  5406427. 

1903:  + » 435  540  = S.10;»  Zun«hme. 

Die  prozentuale  Zunahme  gegen  das  Vorjahr  betrug : 
im  Bahnbetrieb = 7,0 #/0f 

> Kraft,  und  l.ichthetrieb  . = 21,8 °/0. 

Dresdener  Strafscnbahn. 

1903:  M.  4 575  5<>o;  *902:  M.  4363764- 

1903:  -}-  > 211796  8,8$  °/Ä  Zunahme. 

Pachtbetrieb  Ixifsnilzbahn  M.  227  131  gegen  M.  218923. 

Zunahme  M.  18208  = 8,32  °jv. 


Gleichstrom : 1 zo  Volt 
220  » 
500  * 


Deutsche  Strafsenbahngesellschalt  in  Dresden. 
1903:  M.  2368530:  1902:  M.  2114630. 

1902:  -f*  * 253900  = 1 2°/0  Zunahme. 

Pachtbetrieb:  Linie  Habshurgcrstrafsc  — Deuben  M.  166853  (**>* 
| I.  Januar  1903  in  Betrieb). 

Pachtbetrieb:  Linie  I-oschwiu  — Pillnitz  M.  5*  215  (»eit  18. Juni  1903 
' in  Betrieb). 

Braunschweiger  Strafscnbahn. 

1*103 : M.  IOO9839;  1902:  M.  893  1 74. 

1903:  -f-  » 116665  = 13.1%  Zunahme. 

Die  prozentuale  Zunahme  gegen  das  Vorjahr  betrug : 

im  Bahnbetrieb = 5*97  °/o, 

» licht-  und  Krafthctneb  . = 50,31  •/*. 

Hamburg  Altonaer  Zentralbahn. 


1903:  M.  1 

3363*2: 

190s:  M. 

1 222  $14- 

">03:  -f-  > 

■ 1 3 808  *= 

9.3%  Zunahme. 

Compagnie  du  Chemin 

de  Per  Metropolitan  do  Paria.  Kahr- 

1 g.\*te  und  Einnahmen  vom  10.  bis 

20.  Januar  1904 

Datum 

Kahrgikitc 

Einnahmen  io  Kr». 

1 1.  Januar  . . 

323  S90 

56  3*6.53 

12.  » . . 

300  888 

5*423.15 

13  * 

295  761 

51  432.60 

14-  * 

327  278 

56  898.15 

15.  * 

3<x>  547 

52  728.10 

»<>.  - . . 

314  018 

54  774-40 

17.  . 

, , 

39i  983 

66  386.45 

18. 

333  930 

58  086.80 

19.  • 

3'°495 

54  199.95 

20.  » 

• • 

303  934 

53  ‘*'.05 

Sa. 

3 202  734 

556  382.20 

Vom  f.  bis  io.  Januar  1904 

3 4'i3  '28 

600  026.70 

» 1.  » 20. 

» 

1904 

6 695  852 

1 157  008,90 

> 1.  > 20. 

» 

1903 

5019784 

873  7S2  40 

Also  im  Jahre 

1904 

mehr 

l 676  068 

283  226.50 

(l.  bis  20  Jan.) 


Compagnie  Qlnlrale  de»  Omnibus.  Die  Einnahmen  der  zweiten 
Woche  1904  (8.  bis  14.  Januar)  beliefen  sich  auf  Fr».  859808.  gegen 

Idie  gleiche  Woche  des  Vorjahres  bedeutet  dies  eine  Mindereinnahme 
von  Fr».  12  2O3.  In  den  ersten  beiden  Wochen  1904  betrugen  die 
Einnahmen  Frs.  I 783854.  das  sind  Frs.  80660  weniger  als  in  demselben 
Zeitraum  des  Vorjahre». 

Chemin  de  Fer  Andalouac.  Die  Einnahmen  vom  l.  bis  7.  Januar 
1904  betrugen  Pesetas  303080.  gegen  dieselbe  Woche  1903  sind  die 
Einnahmen  um  Pesetas  25  19I  zurUckgegangen. 

Unter  der  Bezeichnung:  »Work  Done«  gibt  die  Gesellschaft 
Weatinghouae,  Church,  Herr  A Co.  eine  Heftreihe  heraus,  die  Be- 
, Schreibungen  der  von  ihr  ausgeführten  Anlagen  enthält.  Das  uns 
• vorliegende , hübsch  ausgestattete  Heft  I gibt  eine  Beschreibung  der 
; Lokalbahnen  Grand  Rapid»— Grand  Ilavrn — Mukegon,  Detroit — Port- 
Huron.  Detroit — Yp&ilanti — Ann  Arbor — -Jackson,  Toledo — Fremont — 

I Norwalk  (in  Michigan  und  Ohio  belegen),  und  der  Kraftübertragung  in 
den  Werkstätten  der  American  Car  and  Foundry  Co.  in  Detroit.  Die 
• Veröffentlichung  zeichnet  sich  durch  mafsstäblichc  Pläne  der  Kraftwerke 
; von  anderen  amerikanischen  Veröffentlichungen  ähnlicher  Art  vor- 
j teilhaft  aus.  Sch — f. 

Die  Wagenbauanstalt  von  J.  G.  Brill  in  Philadelphia  versendet 
! ein  kleines  Druckheft  »Th ree  Electric  Cars  of  the  most  advanced  Typesc. 
Es  enthält  Beschreibung  und  Zeichnung  zweier  verschiedener  Bauarten 
von  Verwandlungswagen  sowie  eines  Sommerwagens  mit  einer  neuen 
Anordnung  der  Laufbretter  und  Stufen.  Sch — f. 

Personalien. 

Bei  Gelegenheit  der  Feier  des  Geburtstages  S.  M.  de»  Kaiser« 
j haben  die  Herren  der  Studicngcscllschaft  für  elektrische  Schnellbahnen, 
denen  die  Hauptarbeit  an  den  bisherigen  Versuchen  obgclegen  hat. 

I folgende  Ordensauszeichnungcn  erhalten:  Die  Brillanten  zum  König- 
; lieben  Kronenorden  erster  Klasse:  Herr  Wirklicher  Geheimrat  Dr.  Schulz, 

• Exzellenz,  Präsident  des  Reichsei »enbahnamt cs  (Präsident  der  Studien- 
' gexcllschaft).'  Die  Königliche  Krone  zum  Roten  Adlerorden  zweiter 
Klasse  mit  Eichenlaub:  Herr  Geh.  Oberbaurat  und  Vortragender  Rat 
»m  Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten  Dr.  phil.  et  ing.  Zimmermann 
(Mitglied  de»  Aufrichtsratcs  und  des  technischen  Ausschusses  der  Studien- 
gesclUchaft).  Den  Roten  Adlerorden  zweiter  Kln»*c  mit  Eichenlaub: 
Herr  Geh.  Baurat  a.  D.  Lochncr  zu  Berlin  (Mitglied  de*  Aufxichtxrate* 
der  Studiengesellschaft).  Den  Roten  Adlerorden  vierter  Klasse:  Herr 
Regicningxbaumcister  a.  I).  Denninghoff  zu  Berlin,  Geschäftsführer  der 
Studicngesellscbaft.  Den  Kroncoorden  vierter  Kbuse:  Herr  Stix  zu 
Berlin,  Ingenieur  der  Studicngcsellschaft.  Von  den  beteiligten 
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Firmen:  Den  Koten  Adlerorden  vierter  Klasse:  Herr  Obcringenicur 
und  Prokurist  der  Firma  Siemens  Sc  Halskc  Dr.  ing.  \V.  Reichel  tu 
Steglitz;  Herr  Fabrikdirektor  leuche  zu  Heran.  Den  Königlichen 
Kronenorden  vierter  Klasse:  Herr  Oberingcnicur  Alfred  Ehnhart  zn 
Fried  ri  chshagen ; Herr  Ingenieur  Otto  zu  Pankow. 


Zeitschriftenschau. 

A.  Beschreibung  ausgeführter  oder  geplanter  Bahn- 
anlagen sowie  besonderer  Systeme. 

1.  Voll*  und  Nebenbahnen. 

Elaotriflcatlon  of  the  Liverpool  Southport  Line.  (Engin.  I-ondon  i.Jan. 
1904.  S.  9.)*  Die  Zuge  bestehen  aus  je  zwei  Triebwagen  III.  Klasse 
und  zwei  Anhängewagen  I.  Klasse,  ln  jedem  Triebwagen  sind 
vier  Elektromotoren  von  je  150  PS  eingebaut. 

Intarurban  Trolley  Roada  In  Indiana.  (Railr.  Gax.  8.  Jan.  1904.  S.  22. 

15.  Jan.  1904.  S.  37.}*  Entwicklung  der  elektrischen  Lokalbahnen 
in  Indiana.  Einführung  der  IJnien  in  die  Stadt  Indianapolis.  Ver- 
trage mit  der  Stadt  und  der  Strafsenbahngesellschaft.  Linien- 
führung und  Verkehrsabwicklung  im  Vergleich  zu  den  Eisenbahnen. 
Fahrpreise.  Güterverkehr.  Wirtschaftliche  Erfolge  (Bctriebskoeffi- 
zient  $5  bis  60 */e).  Wettbewerb  gegenüber  den  Eisenbahnen. 
Eleotrlo  Interurban  In  Weitern  New  York.  (Street  R.  Jouiu.  16.  Jan. 
1904,  S.  90.)*  Beschreibung  der  70  km  langen  elektrischen  Lokal- 
bahn Rochester — Genova,  von  der  die  43  km  lange  Strecke  Ro* 
ehester — Canandaigua  eröffnet  ist.  Fahrschiene  von  35  kg,  Ober- 
leitung von  107  qmm  Querschnitt.  Aluminium-Cleichstromspeise- 
leitung,  entsprechend  einem  Kupferquerschnitt  von  250  und  200  qmm, 
berechnet  für  450  Amp.  Kraftwerk  in  Canandaigua.  Arbeitsuber- 
tragting  {I300  KW)  mit  20000  Volt.  Vier  Unterstationen,  davon 
eine  im  Kraftwerk,  enthalten  einen  und  zwei  Drehumformcr  von 
300  KW  Leistung.  Zeichnung  des  Kraftwerks  und  der  Unter- 
stationen. Wagen  teils  von  15,8  m lJmge,  mit  rief  G&73«Mo* 
toren,  teils  von  13,7m  Länge,  mit  vier  GE  74-Motorcn.  Zug- 
Steuerung.  Zeichnung  des  Betriebsbahnhofs  mit  Werkstatt  (in 
Canandaigua).  Reisegeschwindigkeit  34  km  bei  einer  mittleren 
Stationsentfcmung  von  2,1  km. 

Indianapolis  and  Northern  Tractlon  System.  (Street  R.  Journ.  23.  Jan. 
1904,  S.  za6.)#  Beschreibung  der  142  km  langen  elektrischen 
Lokalbahn  von  Indianapolis  nach  La  Faycttc  und  Grawfordsville, 
von  der  das  45  km  lange  Stück  Indianapolis — Libanon  fertig- 
gestellt  ist.  Allgemeines  über  die  Linienführung  (eigener  Bahn- 
körper). Gewicht  der  Fahrschiene  35  kg.  Oberleitung  von  107  qmm 
Querschnitt.  Kraftwerk  in  Lebanon,  erzeugt  2800  KW  Drehstrom  von 
400  Volt  Spannung.  Arbeitsübertragung  mit  30000  Volt.  Fünf 
Unterstationen,  davon  eine  im  Kraftwerk,  enthalten  je  zwei  Dreh- 
umfbrmer  von  je  300  KW  Leistung.  Plan  des  Leitungsnetzes 
gegeben. 

EtectHoaJ  Equipment  of  the  Liverpool,  Southport  & Crossens  Sectlon 
of  the  Lanoashlre  & Yorfcshire  Rallway.  (Street  R.  Journ. 
30.  Jan.  1904,  S,  172.)*  Die  I-Snge  der  elektrisch  betriebenen 
Strecke  beringt  37  km.  ArbcitsttbcrtTogung  (67 so  KW)  mit 
7500  Volt,  Puls  25.  Unterstationen  mit  je  4 • 600  KW  Drch- 
umformem.  Gleichstromspannung  600  Volt  Stromleitung  und 
Rückleitung  mit  dritter  und  vierter  Schiene  von  35  kg  Gewicht. 
Der  Zug  besteht  aus  vier  Wagen  mit  folgender  Anordnung : III.,  I., 
L,  ITT.  Klasse.  Die  beiden  äußeren  sind  Motorwagen  init  je  vier 
150  PS-Motoren  und  Zugstcuerung.  I>ie  Wagen  haben  eine  I-änge 
von  18,3  m und  eine  Breite  von  3,05  m.  An  jedem  Ende  des 
Zuges  befindet  sich  ein  Fübrerstand  und  dahinter  ein  Gepäckabteil. 
Zahl  der  Sitzplätze  des  Wagens  III.  Klasse  69,  I.  Klasse  66, 
des  Zuges  also  270.  Die  Wagen  sind  nach  amerikanischer  Art 
gebaut,  mit  einem  Mittclgang,  vier  Quersitzen  in  der  Wagenbreite 
und  Endcingäogcn.  Es  soll  stets  eine  Tür  als  Eingang,  die 
andere  als  Ausgang  benutzt  werden.  Seitenbuffer.  übcrfallbrücken, 
Luftsaugebremse.  Kleinster  Zugabstand  bis  Hallroad  IO  Minuten, 
bis  Southport  20  Minuten. 

3.  Stadtbahnen. 

Oie  Pariser  Stadtbahn.  Von  Ludwig  Troske.  (Z.  d.  V.  D.  T. 
7.  Nov.  1903,  S.  1617.)*  I.  Geschichtliches:  Der  alte 
Omnibusverkchr.  Verschiedene  Entwürfe  für  die  Stadtbahn.  Die 
Erbauung  der  Stadtbahn  wurde  durch  Differenzen  zwischen  Stadt- 
verwaltung und  Regierung  hinausgeschoben.  Wohl  des  Systems 
(Untergrundbahn  mit  vereinzelten  Hochbahnstrccken).  Die  Bau- 
kosten für  die  acht  doppelgleisigen.  75,5  km  langen  Hauptlinien 
sind  auf  Fr*.  268  Mill.  geschätzt;  AusrtXstungskostcn  Fr*.  800000 
pro  km.  Bau  der  Stadtbahn  durch  die  Stadt.  Betrieb  durch  Unter- 
nehmer. Bctriebscröffnuog  der  ersten  Linie:  Cour*  de  Vincenncs 
— Porte  Maillot  am  19.  Juli  1900.  Endgültige  Festlegung  des 
Bahnnetzes  1901,  danach  acht  einzelne,  voneinander  völlig  unab- 
hängige Betriebslinien.  Die  acht  Linien  gelangen  in  drei  Gruppen 
zum  Ausbau.  35  jährige  Konzessionsdauer  für  jede  Gruppe. 


II.  Allgemeines  über  das  Liniennetz:  Bodengestaltung 
ungünstig  fllr  Untergrundbahn.  T>ic  acht  Linien  folgen  den  wichti- 
geren StraCsenztlgen.  Sehr  dichte  Stationenfolge:  152  Stationen 
auf  insgesamt  75,5  km  Bahnlänge.  Durchschnittliche  Stationsent- 
femung  = 505  m,  kleiaste  226  m,  gröfstc  960  m.  Untergrund- 
gleise durchschnittlich  7 m unter  Straßen  pflaster;  Ilochbahnglebe 
durchschnittlich  6,5  m darüber.  Zugfolge  jetzt  bisweilen  alle 
2 Minuten.  Sämtliche  Linien  mit  Schleifen  an  den  Enden  aus- 
gebildet. — Fortsetzung.  (Z.  d.  V.  D.  I.  14.  Nor.  1903, 
S.  1659.)*  Beschreibung  der  Linien  Cours  de  Vincennes — Porte 
Maillot,  Porte  Dauphine — Place  de  la  Nation,  Place  de  PEtoile  — 
Place  de  la  Nation  (Drillingsstation  unter  der  Place  de  PEtoUc), 
Boulevard  de  Courcelles  — Mtfnilmontant  (dreistöckiger  Bau  für  die 
Bahnkreuzungen  unter  der  Place  de  l’Op^ra).  — Fortsetzung. 
(Z.  d.  V.  D.  I.  28.  Nov.  1903,  S.  1727.)*  Beschreibung  der 
Linien  Porte  de  Clignancourt — Porte  d’Orl&ins  (völlig  unterirdisch 
geplant,  soll  die  Seine  in  zwei  Grcatheadröhren  unterschreiten), 
Boulevard  de  Strasbourg — Place  dTtalie,  Palais  Royal — Place  du 
Danube,  Auteuil — Op£r*.  Neigungs-  und  Krümmungsverhältnisse : 
Grüfste  Neigung  40%*,  kleinster  Krümmungshalbmesser  36  •/<  m 
(auf  der  Station  de  la  Bastille : hier  mußten  die  Schienen  wegen 
abgefahrenen  Kopfes  schon  nach  Jahresfrist  ausgewechselt  werden). 
In  den  Endscblcifcn  sogar  nur  30  m Krümmungshalbmesser. 
IIL  Bauliches:  A.  Freie  Strecke:  Tunnel  mit  Gewölbedecke, 
Tunnel  mit  Eiserträgerdccke.  Hochbahnbauten  mit  Ausnahme 
eine*  Teile*  der  Rampen  ganz  in  Eisen  ausgefuhrt.  Hauptträger 
sind  Fachwerkträger  mit  unterer  gerader  und  oberer  parabolischer 
Gurtung.  Spannweite  normal  22,$  m.  Auf  Schalldämpfung  ist 
Wert  gelegt. 

4.  Bahnen  besonderer  Bauart  einschliefslich  der  gleislosen 
Bahnen. 

Die  Rundbahn  auf  der  Weltausstellung  St  Louis  1904.  Von  Fr.  Welz. 
(Z.  f.  E.  Wien  3.  Jan.  1904,  S.  9.)  Länge  der  doppelgleisig  an- 
geführten Bahn  = ca.  10  km.  17  Stationen.  Herstellungskosten 
ca.  M.  2 7 30  000.  Bau  durch  die  Ausstdlungsleitung  selbst.  17  Züge 
von  je  drei  Wagen  sollen  in  Abständen  von  2 Minuten  ver- 
kehren. Wagen  der  St.  Louis  Car  Co.  von  at  810  kg  Gewicht. 
Anschaffungskosten  pro  Wagen  ohne  Motoren  M.  14700.  52  Sitz- 
plätze. Pro  Wagen  4 Stück  40  PS  • Gleichstrommotoren  GE  67a. 
Zugstcuerung  nach  dem  Multiple  System  Type  M der  General 
El.  Co.  Luftdruckbremse  System  Christensen.  Betriebsstrom : 
Gleichstrom  vou  550  Volt.  Automatische*  Blocksystem. 

B.  Bau  der  Strecke. 

I.  Vorarbeiten,  Linienführung,  Unterbau,  Oberbau, 
Bahnhofsanlagcn. 

Über  die  Aasdehnung  der  Strafsenbahnachlenen  unter  dem  Einflüsse 
der  Temperatur.  (Z.  f.  Tr.  20.  Jan.  1904,  S.  40.)  Nach  Be- 
trachtung der  Spannungen  in  den  Schienen  infolge  Temperatur- 
änderungen wird  empfohlen,  nur  solche  Streckenlängen  zu  ver- 
legen, die  noch  an  demselben  Tage  umpflostert  werden  können,  um 
ein  späteres  Werfen  der  Schienen  zu  vermeiden. 

C.  Bau  der  Fahrzeuge. 

1.  Widerstand,  Zugkraft,  Arbeits verbrauch. 

Bestimmung  der  Leistung  von  elektrischen  Bahnmotoren  In  den  Ver- 
einigten Staaten  von  Amerika.  Von  Fr.  Gu  tb  rod.  (Z.  d.  v.  D.  I. 
19.  De*.  1903  und  26.  Dez.  1903,  S.  1S41  ff.  und  1874  fT.)* 
An  Stelle  der  in  Europa  üblichen  einstündigen  Dauerprüfung  der 
Bahnmotoren  im  Prüffeld  untersuchen  die  General  EL  Co.,  die 
Wcstinghouse  El.  & Man.  Co.  und  die  Spmguc  El.  Co.  ihre  Bahn- 
motoren zur  Ermittlung  ihre*  thermischen  Verhaltens  auf  zweck- 
mäßig eingerichteten  Versuchsstrcckcn  in  fahrplanmäßigem  Betrieb. 
Verfasser  erläutert  das  ziemlich  kostspielige  und  langwierige  Ver- 
such sverfah re n (18  Tage  nötig  für  Untersuchung  eines  Motors  bei 
drei  verschiedenen  Fahrplänen  und  Übersetzungen)  eingehend  bei 
dem  GE  66-Motor  der  General  El.  Co.  Aul  Grund  solcher  Ver- 
suche kann  man  die  Brauchbarkeit  eines  Motor*  für  jeden  beliebigen 
Fahrplan  uud  jede  beliebige  Belastung  fcst&tellcn. 

2.  Das  Fahrzeug  an  sich. 

Comblnatlon  Snow  Plough  and  Freight  Car.  (Street  R.  Journ.  9.  Jan. 
1904,  S.  76.)*  Zeichnung  und  Beschreibung  eines  von  Brill  ge- 
bauten. für  beide  in  der  Überschrift  angegebenen  Zwecke  benutz- 
baren Fahrzeugs.  Kastenlängc  ohne  Pflugschar  9046  mm,  Ab- 
stand der  Drehzapfen  4674  mra,  Aclmtand  der  Drehgestelle  12 19  mm. 
Gewicht  ohne  Motoren  1 1 300  kg. 

Schweizerischer  Wagenbau  für  elektrisch  betriebene  Strafsenbahnen. 

Von  L.  Herzog.  (Z.  f.  El.  u.  Mosch.  16.  Jan.  1904.  S.  28.)* 
Kurze  Beschreibung  zweier  Wagen,  gebaut  von  der  Schweizerischen 
Industriegeteilschaft  Neuhausen  und  der  Schweizerischen  Wagen- 
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fabrik  A.-C.  Schlieren,  i.  Zweiachsiger  Wagen  tler  Kieler  Straften- 
bahn  ' Darstellung  auf  Tafel).  2.  Vierachsiger  Personenniotnrwagcn 
der  Überlandbahn  St.  (lallen — Speicher— Trogen  (Darstellung  auf 
Doppeltafel).  Totale  WagcnUngc  14  m.  Spurweite  1000  mm.  Zwei 
Drehgestelle.  Ein  Raucher*  und  ein  Nichtraucherabteil.  Post 
und  (lepäckrauio.  Vier  Motoren  von  je  2$  PS.  Gleichstrom  von 
750  Volt. 

New  Chicago  Union  Tractlon  Car«.  (Street  R.  Joum.  30.  Jan.  1004. 

S.  175.)*  Zeichnung  und  Bcftchrcibung  von  zweiachsigen  Straften- 
bahnwagen,  gebaut  von  der  St.  l.ouis  Car  Co.  für  40  Personen, 
mit  hcrablnfsharcn  Fenstern,  Ausrüstung  mit  vier  GE  yo-Motorcn 
zu  je  40  PS  Leistung. 

3.  Elektrischer  Antrieb. 

Dreh«trom-A«yiichronmotor  oder  Wechselstrom-Serienmotor  für  Bahn- 
betrieb. Von  R.  A.  Schreiber.  (Z.  f.  El.  u.  Mosch.  2. Jan.  1904.  | 
S.  «;.)•  Vergleich  der  beiden  Systeme  an  Hand  eines  kurzen 
Beispiels.  Verfasser  rechnet  erhebliche  Vorteile  bei  Verwendung 
des  Wechselstrom-Reihenschlußmotor»  heraus. 

Electric  Motor«.  Thelr  Theory  and  Corutruction.  Von  II.  M.  Ilobart. 
(Tratet,  a.  Transm.  Fcbr.  11)04,  S.  1 14.)*  Fortsetzung  der  Be- 
sprechung der  Eigenschaften  der  Induktionsmotoren.  Methoden, 
den  Anlauffttrom  21t  verringern.  (Kompensator,  Dreieck-  und  Stern- 
schaltung.) Schlupfung. 

Some  Po«sibilitie8  of  the  Alternatlng-Current  Single-Phase  Railway 
Motor.  Vortrag  von  A.  H.  Armstrong.  {Street  R.  Joum. 

16.  Jan.  1904,  S.  102.)  Vergleich  der  Betriebskosten  für  Dampf- 
betrieb und  elektrischen  Betrieb  mit  Einphascnlokomotiven  (für 
amerikanische  Verhältnisse)  unter  folgenden  Grundlagen  : Verbund- 
lokomotiven,  J>ampfver  brauch  15  kg  pro  eff.  l*S-Stundc,  sieben- 
fache Verdampfung,  Kosten  pro  Tonne  Kohle  M.  8,22,  Besetzung 
der  elektrischen  Lokomotive  mit  zwei  Mann,  deren  Lohne  sich 
auf  60%  des  Dampfbetriebes  stellen  (fUr  die  Fahrstunde  M.  4.34  • 
gegen  M.  7,24  [?]  ),  I-eitungxspannung  6000  Volt.  Zuggewicht  ab 
gestuft  auf  250,  500,  1000,  2 000  t.  Reparaturkosten  filr  Dampf-  | 
lokomotiven  für  1000  tkm  des  Zuges  72.8,  40,2,  22.4.  0.6  Pf.,  | 
für  elektrische  Lokomotiven  30 */#  dieser  Sätze.  Resultat:  Für  die 
wirtschaftlichsten  Fahrgeschwindigkeiten  (bei  den  vier  verschiedenen 
Zuggewichten)  von  6t,  45,  37,  31  km  ZugfÖrderungskostcn  für 
tooo  tkm  bei  Dampfbetrieb  206,  125.  85,  61  Pf.,  bei  elektrischem 
Betrieb  122.  87.  64.  52  Pf.  (ohne  Verzinsung  des  Mehrkapitals, 
die  besonder*  berechnet  wird).  Der  elektrische  Betrieb  läßt  sich 
aber  wirtschaftlicher  gestalten  bei  Wegfall  des  zweiten  Mannes 
auf  der  Lokomotive  und  bei  Teilung  der  Ztige.  Weiter  sind  die 
Kosten  ftlr  die  Werkstattanlagen  und  die  für  den  Unterbau  (wegen 
der  geringen  Radlastcn)  niedriger. 

6.  Sonstige  Ausrüstungsgegenstände. 

Über  Fliissigkeitsanlasser.  Von  Dr.  F\  Niethammer.  (Z.  f.  E.  Wien 

17.  Jan.  1904.)*  Bcrechnungsmcthodc.  Angabe  von  Konstruktion»- 
gesiehtspunkten.  Für  Anlasser  empfiehlt  der  Verfasser  ein  Flüssig- 
keitsqunntum  in  Litern  von  ungefähr  0.5  X ES  des  Motors.  Für 
dauernd  eingeschaltete  Flussigkeitswiderstitnde  sollen  10  bis  20  t 
Flüssigkeit  pro  KW  gewählt  werden.  In  beiden  Fällen  wurde 
eine  Temperaturerhöhung  der  Flüssigkeit  von  60 0 zugrunde  gelegt. 

D.  Arbeitsgewinnung  und  -Übertragung. 

I.  Beschreibung  ganzer  Anlagen. 

Die  Neckarwerke  Altbach-Deizisau.  Von  Siegfr.  Herzog.  (Z.  f.  El. 
u.  Masch.  2.  Jan.  1904,  S.  !.)•  Ausführliche  Beschreibung  und  1 
bildliche  Darstellung  (drei  Tafeln)  einer  Übcrtandzentralc.  Drei 
Wavserturbinenaggiegate  von  je  120  PS,  Reserve:  eine  Dampf- 
maschine von  1200  PS.  IOOOO  Volt  Drehstrom  direkt  erzeugt. 

Itnprovements  in  the  Power  Equipment  of  the  Cleveland  and  South- 
Western  System.  (Street  R.  Journ.  30.  Jan.  1904.  S.  162.)*  Be- 
schreibung der  aushilfsweisen  Stromerzeugung  während  de»  Aus- 
baues der  Strecke.  Erweiterung  de»  Kraftwerks  um  zwei  Westing- 
house-Parsons-Dampfturhincn  von  je  1000  KW  l.civtung.  Trennung 
in  Hochdruck-  und  Nicdcrdruck/.ylindcr  in  Tandemanordnung,  des- 
wegen bedeutende  l^iuge  der  Maschine : Grundfläche  der  Turbine 
allein  (Abbildung1)  10.2  : 2,4  m.  Ergebnisse  von  Versuchen:  Bei 
einem  Dampftiberdruck  von  10.5  Atm.  und  einer  Überhitzung  von 
t6*  betrug  der  Wasserverbrauch  filr  die  elektrische  PS-Stunde  bei  i 
einer  Leistung  von  1558,  1240,  768.  3S3  KW  6,19.  6,32,  7,27, 
9.08  kg.  — Zeichnung  der  zur  Turbine  gehörigen  Rohrleitungen.  . 
Beschreibung  der  Unterstationen. 

2.  Gewinnung  der  mechanischen  Arbeit. 

Neuerungen  im  Bau  von  Wärmekraftmaschinen.  Von  II.  D ab  bei.  I 
(Z.  d.  V.  I).  I.  14.  Nov.  1903,  S.  1669.)*  Besprechung  der 
neueren  Dampfmaschinensteuerongen,  Beschreibung  der  kreisenden 
Dampfmaschine  von  Hult.  Stellungnahme  zur  Frage,  ob  Gaskraft- 
niaschine  oder  Dampfmaschine  vorteilhafter,  (Tabelle  ftlr  die  An- 
lage- und  Betriebskosten  von  VerbundlokomobUen  mit  Konden- 
sation.) 


5000  KW  Weatlnghouse-Paraona-Turbo-Unlt«.  (Street  R.  Journ.  9.  Jan. 
1904.  S.  73  )*  Beschreibung  und  Abbildung  der  von  der  Penn- 
sylvania R.  R.  Co.,  der  Philadelphia  Rapid  Transit  Co.  und  der 
Underground  Electric  Railway«  Co.  in  I>ondon  bestellten  Maschinen- 
type.  Grundfläche  8.4  : 4,0  m,  äußerer  Gehäu*cdurchmes»er  3,3  m. 
Umdrehungszahl  750.  Wellendurchmesser  im  Lager  381  mm. 
Hilfftcinstromung  in  die  zweite  Stufe,  um  eine  Überlastung  von 
50  % zu  erzielen.  Spannung  den  Genciators  bis  herauf  zu  1 5 000  Volt. 

Th«  Production  of  Ga«  for  Gas  Engine«.  Street  R.  Journ.  16.  Jan.  1904. 
S.  lo8.}*  Beschreibung  der  Bauart  der  Gaserzeugungsan lagen  (ftlr 
Saugga*)  der  Power  and  Mining  Machinery  Co.  in  New  York. 

Stehende  Dreifachexpaosions  Dampfmaschine  von  1000  bi«  1200  PSe, 

gebaut  von  der  Maschinenfabrik  L.  1-ang  in  Budapest.  Von 
St.  Iglaucr.  (Z.  d.  V.  D.  L 16.  Jan.  1904,  S.  73.)»  Kurze  Be- 
Schreibung  mit  Angabe  dei  Steuerungsdiagrarornc  bei  verschiedener 
Belastung.  Scharfe  Regulierungsbedingungen.  Gute  Darstellung 
auf  Tafel. 

Versuchs-  und  Betriebsergebnlsse  an  der  Maschlnenanl&ge  der  Com- 
pagnia  de  Tramway«  Anglo-Argentina  Ltd.  in  Buenos  Aires.  Von 

Ad.  F'rei.  (Z.  d.  V.  D.  I.  30.  Jan.  1904.  S.  1 16.)  Vier  liegende 
Verbundmaschinen  von  je  1300  PSi  normaler  Leistung  mit  l.cnz- 
scher  Ventilsteuerung  gebaut  von  der  BrUnner  Maschinenfabrik*- 
Gesellschaft.  Die  Versuche  zeigen  das  Verhalten  der  Maschinen 
bei  stark  wechselnder  Belastung  und  den  Flinfluß  des  überhitzten 
Dampfes  auf  den  Brennstoffverbrauch.  Dampfverbrauch  pro  PSj-Std. 
= 5,13  kg  bei  überhitztem  und  6,01  kg  bei  gesättigtem  Dampf 
von  9 Atro. 

Fuel  Handling  Machinery.  Von  Ph.  Dawson.  (Tract.  *.  Transm. 
Jan.  1904.  S.  48:  Febr.  1904,  S.  119.)*  Ausführliche  Beschreibung 
der  in  elektrischen  Kraftwerken  gebräuchlichen  Fördereinrichtungen 
ftlr  Kohle  und  Asche,  mit  besonderer  Berücksichtigung  amerikani- 
scher Ausführungen.  Übersicht  der  verschiedenen  Bauarten.  Förder- 
bänder. Becherwerke.  Förderrinnen.  Kabelbahnen.  Greifscbaufcln. 
EimerkcttenaufzUge.  Beisj«elc : Cincinnatti  Edison  Co.,  verschiedene 
Ausführungen  von  EimerkcttcnaußUgcn  von  Hcyl  und  Paterton. 

3.  Umwandlung  der  mechanischen  Arbeit  in  elektrische. 

Die  Stromwendung  in  komrautierenden  Maschinen.  Vortrag  von  Karl 
Pichclmayer.  (Z.  f.  E.  Wien  3.  Jan.  1904,  S.  I.)  Fdementarc  Dar- 
stellung der  wichtigsten  K«»mminicrungsvorgängc.  Beweis,  dafs  diu» 
günstigste  Kommutiemngsfeld  ein  solche«  von  konstantem  Verlauf 
ist.  Ableitung  einer  einfachen  Gleichung  ftlr  die  E.  M.  K.  der  Selbst- 
induktion der  kurzgeschlossenen  Spule  (nach  Parshall  und  Hobart). 
In  der  Diskussion  des  Vorträge«  heben  D£ri  und  Dr.  Orgler  die 
Vorzüge  der  Iberischen  Kompcnsalionsanordnung  hervor  unter  An- 
gabe von  praktischen  Betricbsrciultaten. 

E.  Bahnbetrieb  und  -Unterhaltung,  Verkehrswesen. 

Strafsenbahn  und  Stadtpost.  Z.  i.  Transp.  20.  Jan.  1904,  S.  41.)  Ver- 
wendung besonderer  Straßenbahnwagen  zu  Poxlxwecken  in  Amerika 
und  Frankfurt  n.  M.  Vorteil  der  Flinrichlung:  FIntlastung  der  Strafften 
von  Fuhrwerken,  Erhöhung  der  Schnelligkeit  der  Postbefördcmng. 

Verkehrsstörungen  auf  elektrisch  betriebenen  Eisenbahnen  infolge 
Glatteisbildung.  (Z.  f.  Transp.  20.  Jan.  1904,  S.  60.)  Besprechung 
einiger  bei  amerikanischen  Straßenbahnen  angewendeter  Mittel  zur 
Verhütung  bzw.  Unschädlichmachung  der  Glattcisbildung. 

Railway  Economic«.  Von  R.  B.  Porter.  (Trmct  a.  Transm.  F*ebr.  1904. 
S.  86.)  Förtsctzung.  Allgemeine  Betrachtungen  Uber  den  Verkehr 
Londons.  Machtbereich  der  Royal  Commission  on  London  T raffte. 
Anwachsen  und  Dichtigkeit  der  Bevölkerung.  Reisen  auf  deu  Kopf 
der  Bevölkerung  (etwa  200).  Arten  der  Verkehrsmittel.  Omnibusse. 
Vergleich  der  IcBtungsfähigkcit  von  Omnibus  und  Straßenbahn. 
Unbrauchbarkeit  des  Omnibus  als  Wohnverkchrsmittel.  Entwicklung 
der  Slrafscnhahn.  Widerstand  der  Behörden  gegen  ihre  Anlage. 
Bedeutung  der  Eisenbahnen.  Trennung  von  lxikal-  und  Fernver- 
kehr. Längen  der  Bahnlinien.  Bewältigung  des  Arbeitencrkchrs. 
Bedeutung  der  im  Bau  begriffenen  Tunnelbahnen.  Ableitung  des 
Eisenbahnverkehrs  auf  die  Tief  bahnen : Entlastung  der  Bahnhöfe. 

F.  Verwaltung.  Verhältnis  zu  Behörden.  Recht- 
sprechung. Unfälle.  Allgemeine  wirtschaftliche  Unter- 
suchungen. Statistik. 

The  Motor  Car  Act  and  Regulation«.  Von  W.  V.  Ball.  (Tract.  a. 
Transm.  Febr.  1904.  S.  108.)  Besprechung  des  englischen  Ge- 
setze» Uber  den  Verkehr  mit  Kraftfahrzeugen. 

H.  Hebczeugc. 

Untersuchung  von  DampfYördermaschinen.  Von  Dr.  H.  Hoffman  n. 
(Z.  d.  V.  I).  1.  30.  Jan.  1004,  S.  149.)  Verfasser  empfiehlt,  um 
dem  Wettbewerb  des  elektrischen  Förderbetriebs  «0  begegnen,  für 
Dampfmaschinen  eine  wirtschaftlichere  Führung  derselben , d.  b. 
nicht  wie  bisher  fast  allgemein  mit  voller  Füllung,  sondern  mit 
Expansion  zu  arbeiten.  Besprechung  der  Steuerungen. 


* bedeutet  mit  Abbildungen  im  Text  oder  auf  Tafeln. 
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INHALT: 


Der  Wagenpark  der  Berliner  elektrischen  Hoch*  und  Untergrundbahnen.  Von 
Ingenieur  Schiff  I Mi«  Tafel  II  uitd  III.) 

AbachlUaac  KJr  die  Plattformen  von  gcachloaiencn  und  die  Seiten  von  offenen 
St rufaenbahn wagen.  Von  >1.  Koick.  Ingenieur.  «[Schiufa.) 

Die  «lektriachen  Bahnen  der  Vereinigten  Staaten  und  ihr«  Sonderheften.  Von 
Eugen  Eichel.  Schentctady,  X.  V. 

Kleine  Nachrichten.  Zur  Mitteilung  Sandbahn  oder  Schwebebahn  ia  Homburg' 
Neue  Projekte  und  Aufträge  für  Bahnen  Meneburg.  — El«k*ri»che 
Grimielbahn.  — FJek(ruiith«v«nor^ung  EtnfUchtal  — St.  Gallen  — Great 
Northern  and  City  Btcfric  Railway.  — A rhe >t«g e winaung  und  -Über- 
tragung : Zur  Frage  der  Dampfturbinen  und  P«ifferbotterien.  — B*»chr«nl»ung 
de»  im  Bau  begriffenen  Kraftwerk«  für  tüe  New  Yorker  Untergrundbahn.  — 
IW«  neue  Tran'formaiorentyp«  der  Berliner  Maschinenbau- Aktiengesellschaft 
vor».  L.  Schwarrkopff  — Uber  dir  Verwendung  von  Aluminium  für  elektri- 
sch« Leitungen. 


Aue  der  Rechtsprechung.  Belustigung  durch  Geräusch  uad  Erschütterungen.  — 
Zur  Auslegung  de»  Reichthaftpflichtgeietree  vom  7.  Juei  187  t.  — Einige  ameri- 
kaniicbe  Speziaigesctre  1903. 

Allgemeine!.  Rundschreiben  Nkolo  TesU».  — Elektrotberra»ch«  Lokomotive.  — 
Normalien.  — Erm&ftigung  der  Straf*enbahn-Fahrprei*e  in  Cleveland  — Post 
und  Schnellbahnen. 

Geschäftliche!.  Städtische  Strafsenbahn  Karlsruhe.  — Halte.  * 
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Der  Wagenpark  der  Berliner  elektri- 
schen Hoch-  und  Untergrundbahnen. 

Von  Ingenieur  Schiff. 

(Mit  Tnfcl  1!  n.  111 ) 

Die  Berliner  elektrischen  Hoch-  und  Untergrund- 
bahnen haben  während  der  2 Jahre  des  Betriebes  allen 
Erwartungen  durchaus  entsprochen  und  sich  die  Gunst 
der  Bevölkerung  Berlins  errungen.  Bei  hoher  Fahr- 
geschwindigkeit und  der  Möglichkeit,  trotz  grofsen  An- 
dranges befördert  zu  werden,  wurden  für  grofse  stark 
bevölkerte  Stadtviertel  Berlins,  Charlottcnburgs  und  Schöne- 
bergs Verbindungen  geschaffen,  wie  sie  bis  dahin  in 
ähnlicher  Weise  nur  die  der  Stadtbahn  nahe  gelegenen 
Teile  besaßen,  und  wie  sie  durch  die  bestehenden 
Strafscnbahncn  nicht  im  entferntesten  geboten  wurden. 

Erwies  sich  so  für  die  Fahrgäste  die  Hochbahn  als 
zuverlässig,  so  können  auch  die  Elektrotechniker  mit  dem 
technischen  Ergebnis  zufrieden  sein.  Es  brauchte  ja 
allerdings  nicht  mehr  erst  der  Beweis  erbracht  zu  werden, 
dafs  die  elektrischen  Stadtbahnen  für  Großstädte  außer- 
ordentfich  vorteilhaft  seien ; die  ungarische  Hauptstadt 
Budapest  und  nach  ihr  eine  grofse  Zahl  amerikanischer 
Städte  besaßen  bereits  derartige  Verkehrsmittel.  Von 
technischem  Interesse  war  es  aber  zu  beobachten,  ob  und 
wie  die  Spannung  von  750  Volt  Gleichstrom,  die  hier 
zum  erstenmal  für  Bahnzwecke  in  größerem  Maßstabe 
Anwendung  fand,  sich  bewähren  würde. 


Der  Siemens  & Halske- Aktiengesellschaft,  die  den 
Bau  der  Hoch-  und  Untergrundbahnen  ausführte,  standen 
Vcrsuchscrgcbnissc  von  dem  I’robebetricbc  auf  der  Wann- 
seebahn zur  Verfügung,  und  die  hier  gewonnenen  Erfah- 
rungen gaben  wertvolle  Unterlagen  für  die  Ausrüstung 
der  Hochbahn,  sowohl  was  die  Ausführung  des  Kraft- 
werkes und  der  Leitungsanlage,  als  auch  die  des  Wagen- 
materials betraf.  Besonders  die  Wagen  boten  Schwierig- 
keiten, weil  die  elektrischen  Apparate,  die  bei  der  Span- 
nung von  750  Volt  dauernd  hohe  Stromstärken  zu  leiten 
haben,  auf  einem  verhältnismäßig  kleinen  Raume  unter- 
zubringen waren.  Man  kann  aber  jetzt  wohl  erklären, 
<lafs  «1er  Wagenpark  «len  geteilten  Anforderungen  völlig 
genügt  und  sich  in  jeder  Weise  für  den  eigenartigen 
Betrieb  der  Hochbahn  als  zweckentsprechend  erwiesen  hat. 

Die  nachfolgenden  Zeilen  sollen  in  kurzen  Zügen 
darlegen,  in  welcher  Weise  man  bei  der  Ausrüstung  der 
Trieb-  und  Anhängewagen  vorgegangen  ist,  um  sowohl 
«len  Verkehrsbedingungen,  als  auch  den  technischen  Er- 
fordernissen gerecht  zu  werden. 

Bei  dem  Bau  der  Hochbahnwagen  war  auf  folgende 
Punkte  Rücksicht  zu  nehmen: 

1.  Förderung  einer  vertragsmäßig  bestimmten  Per- 
sonenzahl durch  die  zunächst  vorgesehene  Zugeinheit  von 
3 Wagen; 

2.  genaue  Einhaltung  des  vorgesehenen  Fahrplans, 
für  den  eine  höchste  Reisegeschwindigkeit  von  28  km  in 
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der  Stunde  bei  teilweise  sehr  geringer  Entfernung  der 
Haltestellen  vorgesehen  war; 

3.  Einhaltung  eines  bestimmten  Wagengewichtes  mit 
Rücksicht  auf  die  Kosten  der  Eisenkonstruktion  und  die 
Wirtschaftlichkeit  des  Betriebes;  vgl.  Fig.  107  und  110; 


4.  genaue  Einhaltung  des  Profils,  das  auf  der  Unter- 
grundbahnstrecke bezüglich  der  Höhe  sehr  beschränkt 
ist;  vgl.  Fig.  108; 

5.  Abhängigkeit  der  Motorcngröfsc  von  dem  geringen 
Radstand  der  Drehgestelle,  welch  letzterer  durch  die 
starken  Kurven  bedingt  war; 


Für  die  ersten  Betriebsjahre  hatte  man  2l'/a  Millio- 
nen Fahrgäste  als  wahrscheinliche  Frequenz  angenommen. 
Vorgesehen  war  ein  19  ständiger  Betrieb,  und  zwar  für 
die  Zeit  von  5 Uhr  morgens  bis  12  Uhr  nachts,  bei 
einer  Zugfolge  von  IO  Minuten  in  den  beiden  ersten 
Morgen-  und  letzten  Abendstunden  und  5 Minuten  in 
den  verbleibenden  1 5 Tagesstunden.  Die  Gesamtfahrzeit 
für  eine  Fahrt  von  der  Warschaucrbrückc  nach  dem 
Zoologischen  Garten  und  von  dort  über  den  Potsdamer 
Platz  zurück  nach  der  Warschauerbrücke  (im  ganzen 
20,8  km)  war  mit  60  Minuten  angesetzt,  und  es  befanden 
sich  demzufolge  während  des  10  Minutenbetriebes  6 Züge 
und  während  des  5 Minutenbetriebes  1 2 Züge  auf  der 
Strecke.  Im  Hinblick  darauf,  dafs  zeitweise  auch  eine 
Verstärkung  des  3 Minutenverkehrs  erforderlich  sein  würde. 


sich  auf  4 X "t"  1 ; X 12  — 204  belief,  ein  Aufschlag 
von  1 5 % gemacht.  Es  ergaben  sich  dann  an  Stelle  der 
204  Fahrten  von  je  20,8  km  = 4243  Zug-km  4940  Zug-km 
pro  Tag  oder  1800000  Zug-km  jährlich.  Um  die  vor- 
gesehenen 2 1 1/2  Millionen  Fahigästc  zu  befördern,  mufsten 
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Fig.  >09*  Zusammensetzung  und  Plativerteilung  eines  Zuj;e»  der  Berliner  Hoch-  und  Untergrundbahn. 


6.  Unterbringung  der  Schaltapparate  in  einen  mög- 
lichst kleinen  Raum,  Schutz  dieses  Raumes  sowie  des 
gesamten  Zuges  gegen  Feuersgefahr; 

7.  Steuerung  des  Zuges  von  der  jeweiligen  Zugspitze 
aus,  da  ein  Umsetzen  der  Motorwagen  im  Betriebe  aus- 
geschlossen war; 

8.  Einrichtung  einer  entsprechenden  Heizung  und 
Lüftung  für  die  Wagen. 

Die  Einhaltung  aller  dieser  Forderungen  ist  bei  der 
Ausführung  gelungen. 


unter  Zugrundelegung  einer  Ausnutzung  von  10  Plat/.-km 
für  einen  Fahrgast  215  Millionen  Platz- km  gefahren 
! werden,  was  einer  Platzzahl  von  215000000:  180000  = 
rd.  1 20  Plätzen  pro  Zug  entsprechen  würde.  Durch 
letztere  Zahl  war  die  Durchschnittszahl  der  Sitze 
für  jeden  Wagen  des  Drei wagenzuges  mit  an- 
nähernd 40  gegeben. 

Man  cntschlofs  sich  dazu,  den  beiden  Triebwagen 
3.  Klasse  je  33,  dem  Beiwagen  2.  Klasse  40  Sitzplätze 
zu  geben,  aufserdem  durch  reichliche  Bemessung  von 
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Fig.  112.  Motor  D 17  30  für  die  Berliner  Hoch*  und  l’ntcrgnindbahn. 


Vorräumen  und  (längen  die  Aufnahme  von  20 
weiteren  Fahrgästen  auf  Stehplätzen  für  jeden 
Wagen  zu  ermöglichen.  Somit  war  die  Forderung  I 
in  jeder  Weise  erfüllt.  Fig.  109  zeigt  die  Verteilung 
der  Plätze  und  die  Zugzusammensetzung  für  den 
Dreiwagenzug. 

Für  die  genaue  Einhaltung  des  Fahr- 
plans bei  den  geringen  Stationsentfcmungen,  die 
zwischen  322  und  1923  m schwanken,  war  das 
schnelle  Erreichen  der  Höchstgeschwindigkeit  von 
etwa  50  km  von  gröfster  Wichtigkeit.  Die  einzige 
Möglichkeit  zur  Erfüllung  dieser  Bedingung  bot  die 
Wahl  einer  geeigneten  Motortype , die  eine  Be- 
schleunigung bis  zu  0,7  m in  der  Sekunde  für  «len 
Zug  gestattete.  Von  den  8 Achsen  der  beiden 
Motorwagen  standen  für  den  Antrieb  durch  Mo- 
toren zunächst  «leren  6 zur  Verfügung,  da  die 
verbleibenden  2 Achsen  für  2 weitere  Motoren  frei- 
zuhalten waren,  die  gleichzeitig  mit  der  Einstellung 
eines  zweiten  Beiwagens  in  «lie  Triebwagen  ein- 
gebaut werden  sollten. 

Die  Vorbedingung  für  die  Ertrags fähigkeit 
der  Hochbahn  bililete  die  Verwendung  ver- 
hältnismäfsig  leichter  Eisenkonstruktionen 
und  sonstiger  Hochbauten  und,  durch  diese  bedingt, 
leichter  Betriebsmittel.  Wie  beifolgcnrlcs  Bc- 
lastungsschema  Fig.  1 10  zeigt,  wurde  ein  Achsdruck 
von  6 ’/2  t vorgesehen  und  hierdurch  das  Gewicht 
des  besetzten  Motorwagens  mit  4 X 6.5  = 26  t 
gegeben.  Hand  in  Hand  mit  dieser  Gcwichtscin- 
schränkung  ging  die  Anpassung  «les  Wagens  an  das 
Profil  «ler  Untergruiulstrccke , wodurch  bezüglich  der 
Höhenabmessungen  für  Wagenkasten  und  Drehge- 
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stelle  sehr  enge  Grenzen  gezogen  wurden.  Namentlich 
wurde  die  Ausbildung  des  Oberlichtaufbaues  be- 
schränkt. Aufscrdem  mufste  der  Radstand  der  Achsen 
der  Drehgestelle  mit  1800  mm  festgesetzt  werden, 
weil  «ler  kleinste  vorkommende  Radius  auf  der 
Strecke  bzw.  in  den  Balmhöfen  50  m beträgt. 

Diese  letztere  Vorschrift  hatte  zur  Folge,  «lafs 
den  Gröfscnabmessungcn  des  Motors  eine  weitere  Be- 
schränkung auferlegt  wurde,  nachdem  schon  durch 
das  Untergrundprofil  sowie  «lie  gegebene  Höhe  der 
Bahnsteige  (0,8  m über  S.  O.)  die  Ver- 
wendung  von  Laufrädern  mit  einem 
Durchmesser  von  höchstens  850  mm 
gegeben  war. 

Bemerkt  sei  hier,  «lafs  l^aufräder 
v«>n  anderem  Durchmesser  Air  die  Hoch- 
bahn nicht  in  Frage  kommen  konnten, 
da  die  Verringerung  dieses  Mafscs 
zur  Folge  gehabt  hätte,  dafs  selbst 
die  jetzt  verwendeten  Motoren  mit  ihren 
untersten  Teilen  bei  der  zulässigen  Ab- 
nutzung der  Bandagen  in  das  Profil 
hineingeragt  hätten. 

Der  nach  zahlreichen  Versuchen 
für  die  Ausführung  angenommene  vier- 
p o I i g c Motor  D 1 7/3  0 leistet  nor- 
mal 60  PS  Ixri  einer  Spannung  von 
750  Volt  untl  bei  800  Umdrehungen 
in  der  Minute;  er  wiegt  1400  kg  für 
sich  allein  und  1575  kg  mit  Vorgelege 
und  Schutzkasten.  Die  gewählte  Über- 
setzung ist  1 : 4, 1 . Unter  der  normalen 
Leistung  ist  diejenige  verstanden,  «lie 
der  Motor  eine  Stunde  lang  im  Prüf- 
fclde  bei  geöffnetem  Kommutatordeckel 
hergibt,  ohne  sich  um  mehr  als  75 0 C 
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Fig.  III.  Charakteristische  Kurven  des  Motor»  D 17/30  der  Berliner  Hoch-  und  Untergrundbahn. 


88 


Elektrische  Bahnen. 


Heft  fi. 


über  die  umgebende  Luft  zu  erwärmen.  Nach  20siündigem 
Dienst  im  normalen  Betriebe  zeigt  sich  eine  Durchschnitts- 
erwärmung  von  8o°C  über  die  Äufscntcmperatur.  Fig.  1 1 1 
zeigt  die  charakteristischen  Kurven.  Fig.  I 1 2 den  Motor 
selbst  in  aufgcklapptcm  Zustand  und  Tafel  II  eine  kon- 
struktive Darstellung. 


Fig.  115.  Motorwagen  der  Herliner  Hoch-  und  Untergrundbahn. 

Die  in  einem  Dreiwagenzug  enthaltenen  6 Motoren 
der  ebengenannten  Type  haben  bei  angestcllten  Versuchs- 
fahrten dem  70  t schweren  Zug  eine  Anfahrbeschleunigung 
bis  zu  0,7  m in  der  Sekunde,  wie  vorgesehen,  erteilt. 

Die  F.rwärmung  nach  20  ständigem  Betrieb  ist  zu 
8o°  C ül>er  Äufscntcmperatur  gemessen  worden. 

Von  gröfster  Wichtigkeit  für  den  Hochbahn- 
verkehr  war  die  Steuerung  des  Zuges  von  der 
jeweiligen  Z.  u g s p i t z c a u s.  Bei  den  kurzen  Zwischen- 
räumen?zwischen  den  einzelnen  Zügen  — denn  es  kommt 
auf  Bahnhof  Knie  beispielsweise  eine  Zugfolge  von 


2 ’/a  Minuten  an  Sonn-  und  Feiertagen  in  Frage  — kam 
es  sehr  darauf  an,  den  einfahrenden  Zug  nach  wenigen 
Minuten  ohne  Belästigung  der  F'ahrgäste  wieder  heraus- 
bringen zu  können.  Dies  war  natürlich  nur  zu  machen, 
wenn  die  Motorwagen  mit  je  einem  Führerstand  aus- 
gerüstet wurden,  so  dafs  nur  der  Führer  von  einem  Wagen 
zum  anderen  zu  gehen  hatte,  um  den  Zug  in 
der  entgegengesetzten  Richtung,  wie  der  bis- 
herigen, hinausfahren  zu  können. 

Als  letzter  Funkt  kam  dann  eine  aus- 
reichende Heizungseinrichtung  für  den  Winter 
und  die  Belüftung  der  Wagen  in  Frage ; letztere 
wurde  aber  durch  die  eigenartigen  Verhältnisse 
der  i lochbahn  wieder  recht  beschränkt. 

Die  I lochbahnwagen  als  solche  wurden  ge- 
baut von  «len  Firmen  van  der  Zypen  & Charlier, 
vom  Düsseldorfer  Kiscnbahnbedarf  vorm.  C.  Weyer  & Ko., 
von  der  Strafscnbahngcscllschaft  1 lamburg  und  von  der 
Br«rslaucr  Akt.-Ges.  für  Fisenbahn  wagen  hau,  Breslau.  Die 
mechanische  Ausführung  ist  eingehend  in  dem  grofsen 
Aufsatz  des  Kegicrungsbaumeisiers  Langbein  im  Bande 
46  iler  Zeitschrift  des  Vereins  Deutscher  Ingenieure  vom 
Jahre  1 902  beschrieben  worden , und  cs  erübrigt  sich 
daher,  an  dieser  Stelle  nochmals  darauf  zurückzukommen. 

Der  Vollständigkeit  halber  ist  «ler  Wagen  in  «len 
Fig.  113  bis  116,  das  Drehgestell  in  «len  Fig.  I bis  4 auf 
Tafel  III  dargestellt. 

Verfolgt  man  bei  der  elektrischen  Ausrüstung 
«len  Gang  «les  Stromes  von  «ler  Stromschiene  durch  «len 
Wagen  bis  zu  «len  Fahrschienen,  so  ist  natürlich  «ler 
erste  elektrische  Ausrüstungsteil,  in  «len  «ler  Strom  ein- 
tritt,  der  Stromabnehmer;  er  hat  eine  Ausbildung  erfahren, 
wie  sie  Fig.  1 17  und  Tafel  III,  Fig.  4 zeigen.  Jeder  Wagen 
— auch  der  Anhänger  — trägt  2 Stromabnehmer  (einen 
auf  jeder  Seite).  Durch  eine  Ausgleichsleitung  mit  ent- 


Fig.  II 6.  Ansicht  eine«  Motorwagens  «ler  Herliner  Hoch-  und  Untergrundbahn. 
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sprechenden  Kupplungen  Fig.  118  stehen  sämtliche  6 
bzw.  8 Stromabnehmer  eines  Dreiwagen-  oder  Vierwagen- 
zuges miteinander  in  Verbindung.  Jeder  Abnehmer  ist  so 
bemessen,  dafser  den  gesamten,  für  8 Motoren  erforderlichen 
Strom  für  kurze  Zeit  weitergeben  kann.  Dies  ist  insofern 
von  Wichtigkeit,  als  dadurch  Unterbrechungen  in  der 
Stromzuführung  in  den  Weichen,  wo  Lücken  in  der  dritten 


schuh  A statt,  der  durch  bewegliche  Hebel  an  der  Bohle 
aufgehängt  ist.  In  der  untersten  I.age  liegt  der  Gleit- 
kontakt tiefer  als  die  Stromschiene  und  läuft  bei  deren 
Beginn  allmählich  auf.  In  dieser  untersten  Stellung  ist 
zwischen  den  Kontakten  II  und  C die  Verbindung  unter- 
brochen; sic  wird  erst  in  dem  Augenblick  hergestellt, 
wo  der  Stromabnehmer  auf  die  Stromschiene  aufgelaufcn  ist. 


Fig.  117.  Anbringung  tlcs  StromAbnehmer*. 


Schiene  unvermeidlich  sind,  vermieden  werden,  da  die 
Kontaktschiene  auf  grofsere  Entfernungen  als  25,4  m 
(2  Wagenlängen)  nicht  in  Fortfall  kommt.  Es  sei  hier 
gleich  bemerkt,  dafs  für  die  Beleuchtungsanlage  eine  ähn- 
liche Ausglcichsleitung  durch  den  ganzen  Zug  läuft,  so 
dafs  auch  ein  Verloschen  des  Lichtes  in  den  einzelnen 
Wagen  beim  Durchfahren  der  Weichen  ausgeschlossen  ist. 

Wie  aus  Fig.  4.  Tafel  111,  ersichtlich,  ist  der  Strom- 
abnehmer auf  einer  Bohle  montiert,  die  an  den  Achs- 
buchsen der  Drehgestelle  federnd  aufgehängt  ist.  Die 
Stromentnahme  von  der  Schiene  findet  durch  einen  Gleit- 


An  den  Kontakt  C schliefst  ein  Verbindungsstück 
an.  dem  eine  Kupfersicherung  D folgt.  Von  dieser  aus 
erfolgt  die  Stromweiterführung  durch  die  Federn  lz,  an 
denen  ein  Kontaktknopf  befestigt  ist.  Letzterer  vermittelt 
die  Stromzuführung  zu  den  Fahrschaltern  mit  Hilfe  des 
Kontaktstückes  A\ 

Auf  den  Untergrundstrecken  liegt  die  Stromschiene 
um  ;o  mm  höher  wie  auf  den  Hochbahnstrecken,  und 
zwar,  entgegengesetzt  der  Anordnung  auf  letzteren,  nicht 
zwischen  beiden  Gleisen,  sondern  aufscrhalh.  Diese  An- 
ordnung war  erforderlich  für  die  Ausführung  des  Tunnels, 
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Schiff,  Der  Wagenpark  der  Berliner  eie 
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der  in  seiner  ganzen  Länge  in  der  Mitte  Tragsäulen  hat, 
so  dafs  ein  Wciterfiihren  der  Stromschiene  hier  nicht 
möglich  gewesen  wäre.  Die  Höherlegung  auf  den 
Untergrundstrecken  ist  erfolgt,  um  mittels  des  Strom- 
abnehmers eine  automatische  Licht-Hin-  und  -Ausschaltung 
zu  schaffen. 

Wird  nämlich  das  Gleitstück  A noch  weiter  gehoben, 
so  berührt  der  federnde  Kontakt  F das  Kontaktstück  G. 
Hierdurch  wird  mittels  des  Anschlufskabcls  .)/  eine  Ver- 
bindung nach  dem  federnden  Kontakt  J erreicht.  Letz- 
terer steht  in  Verbindung  mit  der  elektrischen  Heleuchlungs- 
einrichtung  des  Wagens  durch  das  Kontaktstück  K' . 
Der  Stromabnehmer  ist  ferner  am  Kontaktstück  C mit 
einem  Kontaktknopf  L versehen ; auf  letzteren  wird  eine 
Stange  mit  Schleifschuh  aufgesetzt,  um  die  Wagen  aus 
den  Werkstätten,  die  keine  dritte  Schiene,  sondern  Ober- 


. 


r- 


Fig.  1 19.  Anordnung  der  Ycrhindungsleitung  zwischen  den  Wagen. 
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lcitung  besitzen,  herauszufahren.  Von  dem  Stromabnehmer 
aus  geht  der  Strom  nach  Kassierung  der  ebenerwähnten 
Sicherung  dann  zu  einem  Ilandausschaltcr  und,  hinter 
diesem  sich  teilend,  zu  2 selbsttätigen  Ausschaltern  und 
Stromzeigern. 

Wie  aus  dem  Schaltungsschema  Fig.  120  ersichtlich 
ist,  liegt  bei  der  Fahrt  mit  hintcreinandergeschalteten 
Motorgruppen  nur  der  eine  der  beiden  ebengenannten 
Ausschalter  unter  Strom,  während  bei  parallelgeschaltcten 
Motorgruppen  beide  vom  Strom  durchflossen  werden; 
letzterer  geht  dann  zu  dem  Fahrschalter.  (Fons,  folgt.) 


Abschlüsse  für  die  Plattformen  von 
geschlossenen  und  die  Seiten  von 
offenen  Straßenbahnwagen. 

Von  M.  Kosch,  Ingenieur. 

(Schilift.) 

Nebeneinrichtungen. 

Da  man  bei  Strafscnbahnwagcn  auch  den  Platz  der 
Plattform  neben  der  Tiir  als  Stehplatz  ausnutzt,  die  Platt- 
form aber  an  dieser  Stelle  wegen  des  Auftrittes  einen 
Ausschnitt  erhält,  so  niufs  dieser  bei  geschlossener  Tür 
abgedeckt  werden.  Gewöhnlich  geschieht  dies  durch  ein 


in  geeigneter  Weise  verbunden,  die  unteren  Gelenkpunkte 
dagegen  mit  dem  Trittbrett,  und  zwar  ebenfalls  mittels  Schlitz - 
fuhrung.  Die  Stangen  b greifen  an  zwei  gegenüberliegen- 
den seitlichen  Gclcnkpunktcn  der  Schere  an.  Das  Tritt- 
brett / hängt  an  Z- Eisen  d,  deren  obere  Schenkel  auf 
den  unteren  Schenkeln  von  an  der  Plattform  befestigten 
Z-Eisen  aufruhen,  wenn  der  'Tritt  sich  in  der  Gebrauchs- 
lage befindet.  Die  Nürnberger  Schere  ist  dann  in  ge- 
strecktem Zustande.  Wird  die  Tür  geschlossen,  so  ziehen 
clic  Stangen  b die  seitlichen  Gelenkpunkte  der  Schere 
nach  aufsen,  die  Schere  legt  sich  zusammen  und  hebt 
das  Trittbrett  f,  wobei  die  Z-Eisen  d von  den  Eisen  <• 
geführt  werden.  Derartige  und  ähnliche  Vorrichtungen 
sind  für  die  verschiedensten  Formen  von  Türen  vor- 
handen; der  'Tritt  wird  dann  meist  um  seine  hintere 
wagerechte  Achse  gedreht,  liegt  also  in  der  Gebrauchs- 
lage wagerecht,  in  der  Ruhelage  senkrecht. 

Die  Türen  werden  vielfach  auf  derselben  Seite  durch 
Gestänge,  Wellen  mit  Kegelrädern  usw.  verbunden  fiir 
den  Fall,  dafs  sie  während  der  Fahrt  vom  Wagenführer 
oder  Schaffner  bedient  werden.  Manchmal  stehen  sie  auch 
mit  dem  Bremsgestänge  in  Verbindung,  so  dafs  sie  bei 
vollständig  angezogener  Bremse  geöffnet,  bei  vollständig 
gelöster  Bremse  geschlossen  werden. 

Als  Sperrvorrichtungen  für  die  Türen  werden  ge- 
wöhnlich Haken  oder  Riegel  verwendet.  Die  Bewegung 


Brett,  das  fortgenommen  wird,  wenn  der  Auftritt  benutzt  erfolgt  auch  wohl  auf  elektrischem  Wege.  Der  hierfür 


werden  soll.  Natürlich  kann  die  Einrichtung  in  dieser 
Weise  nur  getroffen  werden,  wenn  die  Tür  während  der 
Fahrt  geschlossen  bleibt,  ist  also  nicht  für  die  Einsteig- 
seite benutzbar.  Werden  sämtliche  Zugänge  geschlossen, 
so  sind  Einrichtungen  vorhanden,  bei  denen  der  über 


Fig.  121.  Plnuformuir  mit  Abdeckung  de»  Trittbrettes  während  der  Fuhrt. 


dem  Auftritt  liegende  Teil  des  Fufsbodcns  mit  dem  Platt- 
formboden drehbar  verbunden  ist.  Ist  die  Tür  geschlossen, 
so  liegt  der  bewegliche  Teil  des  Eufsbodens  wagerecht 
und  wird  beim  Öffnen  der  Ttir  in  eine  Stellung  senk- 
recht nach  unten  oder  seitlich  nach  oben  gedreht.  Viel- 
fach wird  dann  auch  noch  gleichzeitig  der  Auftritt  bewegt, 
so  dafs  er  sich  bei  geöffneter  Tür  in  der  Gebrauchslage 
befindet,  beim  Scltliefsen  der  Tür  aber  in  eine  Stellung 
gebracht  wird,  in  welcher  er  nicht  benutzbar  ist.  Die 
vorhandenen  Vorrichtungen  sind  oft  recht  kompliziert 
und  haben  für  den  Fachmann  kein  Interesse.  Die  Aus- 
führungen, die  nur  ein  Bewegen  des  Trittbrettes  bezwecken, 
sind  einfacher.  Die  Kig.  12  u.  13,  Heft  1,  stellen  eine  solche 
Vorrichtung  dar.  Die  Drehachsen  der  beiden  Türflügel 
tragen  Arme  a,  die  durch  Stangen  b mit  einer  Nürn- 
berger Schere  in  Verbindung  stehen.  Ihre  oberen  Gelenke 
sind  mittels  Schlitzführung  mit  dem  Plattformfufsbodcn 


verwendete  Elektromagnet  oder  das  Solenoid  liegt  dann 
in  einem  Nebenschlufs  zum  Hauptstrom  für  die  Motoren, 
und  der  Strom  wird  entweder  durch  einen  besonderen 
Schalter  vom  Führer  an-  oder  abgestellt,  oder  auf  der 
Walze  des  Kontrollers  ist  ein  Kontakt  angebracht,  der 
einen  besonderen  Handgriff  des  Wagenführers 
überflüssig  macht.  Die  ausführliche  Beschrei- 
bung dieser  Einrichtungen  würde  hier  zu  weit 
führen,  zur  Anwendung  sind  sie  wohl  noch 
nicht  gelangt. 

Auf  eine  vielfach  mit  den  Plattformtüren 
verbundene  Einrichtung  soll  jedoch  hier  noch 
näher  eingegangen  werden,  weil  sic  einen  Ge- 
danken verwirklicht,  durch  dessen  Berücksichti- 
gung die  Gefahren  des  Strafsenbahnbetriebes 
erheblich  vermindert  werden  könnten.  Eine 
Ausführungsform  der  Vorrichtung  ist  in  der 
Fig.  1 2 1 für  eine  senkrecht  drehbare  Tür  dar- 
gestellt. Die  senkrechten  Stäbe  a der  Tür 
tragen  schrägliegende  Bleche  b,  die  in  der 
Sohlufsstcllung  der  Tür  über  dem  Trittbrett 
liegen  und  dasselbe  abdecken , so  dafs 
es  nicht  benutzt  werden  kann.  Wird  die 
Für  geöffnet,  so  werden  tlie  Bleche  b an- 
gehoben und  schieben  sich  übereinander. 
Die  Bleche  sind  durch  Bolzen  c so  drehbar  an  den 
Stangen  a befestigt,  dafs  sie  sich  senkrecht  zur  Tür- 
ebene nach  oben  drehen  können.  Hat  daher  der  Auf- 
steigende den  Fufs  auf  dem  Trittbrett  stehen,  wenn  die 
Tür  schon  geschlossen  wird,  so  wird  der  Fufs  nicht  ge- 
quetscht, da  die  Bleche,  die  auf  den  Fufs  treffen,  sich 
hochheben ; diese  Vorrichtung  dürfte  vielleicht  den  be- 
weglichen Auftritten  vorzuziehen  sein,  weil  diese  mit  der 
Zeit  wacklig  werden  dürften  und  dann  für  glatte  Abwick- 
lung des  Personenwechsels  hinderlich  sind. 

Abschlufs vorrich tungen  für  offene  Strafscn- 
bahn  wagen. 

Werden  die  offenen  Strafsenbahnwagen  von  den 
Plattformen  aus  betreten,  so  können  Abschlufstüren  wie 
fiir  geschlossene  Wagen  verwendet  werden.  Dies  ist 
ohne  weiteres  der  Fall,  wenn  der  offene  Wagen  durch  Um- 
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Wandlung  eines  geschlossenen  Wagens  dadurch  hergestellt 
ist,  dafs  sämtliche  Fenster  geöffnet  worden  sind.  Werden 
jedoch  die  Scitcnwandfullungen  zwischen  den  senkrechten 
Pfosten  vollständig  entfernt,  so  erhalten  die  offenen  Wagen 
meist  ihren  Zugang  von  den  Seiten,  und  die  Hanke  stehen 
quer.  Hier  liegt  nun  die  Gefahr  sehr  nahe,  dafs  ein  Fahr- 
gast beim  Auf-  und  Absteigen  verunglückt,  weil  der 
Schaffner  nicht  so  schnell  Hilfe  leisten  bzw.  das  Vor- 
haben des  Fahrgastes  verhindern  kann. 

Die  Seite  des  Wagens,  die  für  den  Auf-  und  Ab- 
stieg nicht  benutzt  werden  soll,  wird  daher  oft  in  ein- 
facher Weise  durch  ein  in  Höhe  der  Rückenlehnen  an 
tler  Längsseite  des  Wagens  innerhalb  der  senkrechten 
Pfosten  gezogenes  Seil  abgcsjierrt.  Statt  des  Seiles  findet 
sich  auch  eine  Stange,  die,  wenn  sie  nicht  benutzt  wird, 
in  genügender  Höhe  in  Haken  eingelegt  wird,  die  an 
den  Pfosten  befestigt  sind.  In  diesem  Fall  ist  fiir  jede 
Seite  eine  Stange  vorhanden.  F.ine  einfache  Abschlufs- 
vorrichtung  wird  auf  diese  Weise  erhalten,  wenn  beide 
Stangen  durch  Seile,  die  an  der  Decke  über  Rollen  ge- 
führt werden,  verbunden  sind.  Die  Seillänge  ist  dann 
so  bemessen,  dafs.  wenn  eine  Stange  sich  in  der  Schlufs- 
stellung  befindet,  die  andere  Stange  den  Zugang  zum 
Wagen  freigibt.  Die  Figur  122  stellt  eine  Ausführung 
dar.  bei  der  der  Raum  zwischen  zwei  Pfosten  durch 
eine  senkrecht  drehbare  Stange  a abgeschlossen  werden 
kann.  Sämtliche  Stangen  a sind  durch  Gestänge  bed 
mit  Platten  f verbunden,  die  in  am  Wagen  befestigten 
Lagern  //  senkrecht  drehbar  befestigt  sind.  Die  Platten  f 
tragen  auf  jeder  Seite  das  Uber  die  ganze  Wagenlänge 
durchgehende  senkrecht  drehbare  Trittbrett  g.  Soll  der 
Zugang  zu  einer  Wagenseite  gesperrt  werden,  so  wird 
das  Trittbrett  aus  der  wagcrcchtcn  Gebrauchslage  nach 
oben  gedreht,  wodurch  sämtliche  Stangen  />,  die  in  senk- 
rechter Stellung  in  Ausnehmungen  der  Pfosten  /'  lagen, 
in  die  wagerechte  Stellung  gedreht  werden.  Diese  Vcr- 


r~ 


Fig.  122.  Abschlubvorrichtung  für  olTenc  Slrahonltalmwagcn. 


bindung  von  senkrecht  drehbarem  Trittbrett  mit  der  Tür 
ist  auch  in  ähnlicher  Weise  für  Plattformtüren  vorhanden. 

Für  offene  Wagen  mit  Eingang  von  den  Seiten  und 
Quersitzen  werden  neuerdings  die  Rückenlehnen  umklapp- 
bar angebracht,  so  dafs  die  Fahrgäste  in  der  Fahrtrich-  ! 
tung  nach  vorn  sehen.  Die  Hewegung  dieser  Rücken- 
lehnen beim  Umlegen  kann  dazu  benutzt  werden,  eine 
Abschlufsstange  zu  bewegen  (Fig.  123  u.  124).  Die  Dreh-  * 
zapfen  der  Stangen  a und  der  Rückenlehnen  liegen  an 
jedem  Pfosten  übereinander  und  tragen  Zahnsegmente  c 
und  </,  die  mit  der  Abschlufslcistc  a bzw.  mit  den 
Trägern  f der  Rückenlehne  fest  verbunden  sind.  Befindet 


9» 

sich  die  Rückenlehne  in  der  Stellung  nach  Fig.  1 23.  fährt 
also  der  Wagen  in  der  Richtung  des  Pfeiles,  so  liegt  die 
in  der  Fig.  123  dargestclltc  Stange  auf  der  linken  Seite 
des  Wagens  wagerccht,  und  die  auf  der  rechten  Seite  des 
Wagens  an  dem  gegenüberstehenden  Pfosten  liegende 
Stange  a steht  senkrecht.  Beide  Stangen  sind  also  um  90° 


Fig.  173.  Fig.  134. 

Anordnung  der  Abschlulsrorrichtung  bei  Wagen  mit  utnkUppbaren 
Rückenlehnen. 


gegeneinander  versetzt.  Derartige  Vorrichtungen  sind  in 
zahlreichen  AusfUhrungsformen  vorhanden. 

Soweit  die  Besprechung  der  Bauart  und  Wirkungs- 
weise der  Abschluß  Vorrichtungen  für  offene  und  ge- 
schlossene Strafsenbahnwagen.  Hinsichtlich  ihrer  Brauch- 
barkeit mögen  noch  die  folgenden  Betrachtungen  Platz 
finden,  welche  ermöglichen  sollen,  annähernd  ein  Urteil 
über  die  Zweckmäßigkeit  der  verschiedenen  Bauarten 
bzw.  der  für  einen  sicheren  Personenwechsel  zu  treffenden 
1 Maßnahmen  zu  fällen,  soweit  dies  ohne  praktische  Unter- 
lagen möglich  ist,  da  die  meisten  der  besprochenen  Vor- 
richtungen bis  jetzt  nur  Entwürfe  geblieben  sind. 

Die  Frage,  oh  es  zweckmäßiger  ist,  die  Perrons  bzw  . 
die  beiden  Seiten  von  Strafsenbahnwagen  während  der 
Fahrt  ganz  abzuschließen  oder  die  in  der  Fahrt  rechts 
liegenden  Zugänge  offen  zu  halten,  ist  nicht  so  ohne 
weiteres  zu  beantworten.  Während  der  Fahrt  sind  nur 
die  beiden  Personen,  welche  beim  Auftritt  stehen  und 
etwa  frei  auf  der  Plattform  stellende  Personen,  welche 
sich  nicht  anlehnen  können,  der  Gefahr  ausgesetzt,  in 
Gleiskriimmungcn  oder  auf  schlechtem  Gleis  durch 
Schleudern  des  Wagens  hinausgeworfen  zu  werden. 
Die  neben  dem  Auftritt  stehenden  Personen  können 
sich  an  den  Handstangen  feslhaltcn  und  aufserdem 
könnte  die  Verordnung  eingeführt  werden , tlafs  diese 
Plätze  von  Kindern  und  Damen  nicht  eingenommen 
werden  dürfen.  Für  die  freistehenden  Personen  müssen 
jetloch  Haltcvorrichtungen  angebracht  werden,  die  sie 
einerseits  gegen  Herausschleudern  schützen,  anderseits 
aber  die  anderen  Fahrgäste  nicht  belästigen. 

Betreffs  des  Zu-  und  Abgangs  tler  Fahrgäste  ergibt 
sich,  dafs  das  Gefährlichere  tlas  Aufsteigen  während  der 
Fahrt  ist.  weil  die  Person  nicht  so  daran  gehindert  wer- 
den kann  als  am  Abspringen.  Hier  würden  nun  aller- 
dings bewegliche  Trittbretter  oder  noch  besser  Abdcckvor- 
richtuiigcn  für  die  Tritte  gute  Dienste  leisten ; die  Anbrin- 
gung solcher  könnte  daher  in  Erwägung  gezogen  werden. 

Werden  auch  die  Zugänge  auf  der  rechten  Seite 
des  Wagens  während  der  Fahrt  geschlossen  gehalten,  so 
mufs  die  Verschlufstür  vor  allem  schnell  und  bequem  zu 
bewegen  sein.  Anderseits  mufs  sie  aber  auch  stabil  sein, 
damit  die  Plätze  an  den  l’iireii  ausgenutzt  werden  können. 
Hierzu  eignen  sich  Bauarten  nach  Fig.  1 5 gar  nicht,  da 
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das  Fortnehmen  und  Einlegen  »1er  Leiste  t beim  Halten 
»les  Wagens  zu  zeitrauberul  ist;  ohne  diese  Leiste  sind 
aber  die  als  Nürnberger  Schere  ausgeführten  Gittertüren 
nicht  steif  genug  und  federn  zu  sehr,  selbst  wenn,  wie 
l>ei  der  Hauart  nach  Fig.  14,  widerstandsfähige  Profileisen 
verwendet  werden,  ln  letzterem  Fall  werden  die  Türen 
dann  schwer,  und  wenn  die  sich  übereinander  schiebenden 
Flächen  der  Stäbe  verschmutzen,  auch  schwer  beweglich. 
Wagcrccht  drehbare  Türen  bestreichen  einen  zu  grofsen 
Kaum  bei  ihrer  Bewegung  und  erschweren  den  Personen- 
wechsel. Die  in  Fig.  22  dargestellte  Tür  dagegen  ist  ein- 
fach in  ihrer  Bauart  und  beengt  »len  Zugang  zur  Platt- 
form in  zusammen  geschobenem  Zustand  nicht.  Wenn  die 
Lagerung  der  wagcrccht  verschiebbaren  Stangen  so  ge- 
troffen ist,  tlafs  die  Verschiebung  der  Tiir  nicht  zu  ge- 
räuschvoll ist,  so  wird  die  Tür  recht  gut  brauchbar  sein. 
Dasselbe  gilt  von  der  Ausführung  nach  Fig.  23,  Ob  aber 
die  faltcnartig  zusammenlegbaren  Türen  {Fig.  66  bis  68) 
schnell  und  leicht  zusammcngclcgt  werden  können,  ist 
sehr  fraglich,  »la  einmal  der  Handhebel  />  nicht  genügend 
lang  gehalten  werden  kann  aus  Platzmangel,  dann  aber 
recht  viele  Gelenke  und  sonstige  bewegliche  Teile  vor- 
handen sind.  Welche  besonderen  Vorteile  aber  durch  das 
faltcnartigc  Zusammenlegen  der  Tür  erreicht  werden  sollen, 
ist  nicht  ersichtlich.  Die  Widerstandsfähigkeit  einer  solchen 
Tür  erscheint  jedenfalls  nicht  gröfser  als  die  einer  scheren- 
artig gebauten.  Die  Herstellung  stellt  sich  aufserdem 
wesentlich  teurer.  Die  fächerartig  zusammenlegbaren  Türen 
(Fig.  65)  sind  zwar  einfach,  aber  die  Gefahr  des  Ein- 
klemmens der  Finger  ist  zu  groß.  Dasselbe  gilt  von  der 
in  Fig.  69  dargestellten  senkrecht  drehbaren  Tür.  Die- 
selbe hat  sich  deshalb  im  Strafscnbahnbetrieb  nicht  be- 
währt. Der  Nachteil  des  Einklemmens  wird  dagegen  be- 
seitigt, wenn  die  Türen  wie  in  Fig.  70  ausgeführt  werden. 
Diese  Bauart  stellt  eine  Tür  dar,  welche  leicht,  hand- 
lich und  doch  kräftig  ausgeführt  werden  kann.  Türen, 
wie  sie  die  Fig.  71  zeigt,  sehen  auf  dem  Papier  recht 
hübsch  aus;  benutzt  werden  sic  aber  in  der  Praxis 
schon  darum  nicht  werden,  weil  die  als  Auftritt  benutzte 
Aufsenseite  der  Tür,  wenn  sie  beschmutzt  wird,  bei  hoch- 
gezogener Tiir  den  ganzen  Wagen  entstellt.  Wird  sie 
nicht  als  Auftritt  benutzt,  so  dürfte  sie  sich  eher  zur  Ver- 
wendung eignen. 

Die  Tür  nach  Fig.  72  und  73  beengt  den  Platz  an 
der  Stirnwand  und  macht  das  Stehen  an  derselben  un- 
bequem. Ferner  ist  eine  Bewegung  der  Tür  nur  durch 
den  Handhebel  d nicht  möglich,  sondern  cs  mufs  noch 
am  freien  Ende  der  Tür  von  Hand  nachgeholfcn  werden. 

Für  offene  Strafsenbahnwagen  mit  Querbänken  dürften 
sich  die  in  den  Eig.  1 22  bis  124  veranschaulichten  Absperr- 
vorrichtungen jedoch  empfehlen,  da  sie  das  Aussteigen 
nach  der  falschen  Seite  verhüten.  Die  Anwendung  von 
Absperrhebeln  für  die  rechte  Seite  würde  jedoch  nur 
dann  einen  Zweck  haben,  wenn  das  Öffnen  derselben 
vom  Wagenführer  oder  Schaffner  oder  sonst  auf  selbst- 
tätige Weise,  etwa  durch  die  Geschwindigkeit  des  Wagens, 
beeinflufst  wird. 

Wie  aus  der  vorstehenden  Besprechung  der  ver- 
schiedenen Verschlufsvorrichtungen  hervorgeht,  ist  cs 
äufserst  schwierig,  bestimmte  Regeln  für  die  Anordnung 
bzw.  Bauart  der  Vorrichtungen  aufzustcllcn,  da  die  ver- 
schiedensten Verhältnisse  berücksichtigt  werden  müssen. 
Ein  Faktor,  der  am  schwierigsten  beurteilt  werden  kann, 
ist  das  Publikum  selbst,  und  die  Strafsenl>ahnunternehmer 
stehen  vor  keiner  leichten  Aufgabe,  wenn  sie  eine  mög- 
lichst schnelle  Abwicklung  des  Verkehrs  erreichen  und 
eine  genügende  Sicherheit  für  das  Publikum  bei  Benutzung 
ihrer  für  das  moderne  Leben  so  unentbehrlich  gewordenen 
Verkehrsmittel  schaffen  wollen,  denn  jede  schlechte  oder 


unvollkommene  Mafsnahme  ist  bei  einigermafsen  grofsen 
Betrieben  mit  grofsen  Unkosten  und  anderen  Unannehm- 
lichkeiten verknüpft. 

Die  elektrischen  Bahnen  der  Vereinigten 
Staaten  und  ihre  Sonderheiten. 

Von  Eugen  Eichel,  Schenectady.  N.  Y. 

Vor  ca.  15  Jahren  begann  in  Amerika  tlie  Be- 
wegung, elektrische  Bahnen  zu  bauen  resp.  Pferdebahnen 
' in  elektrische  Bahnen  umzubaucn.  Treu  hielt  man  zuerst 
i noch  am  Althergebrachten,  <1.  h.  benutzte  die  alten 
j Pfertlebalinwagen  un»l  als  Bctriebsmotor  die  vorhandene 
| zweipolige  Hufeisentype.  Diese  offenen,  ea.  20  PS- 
Gleichstrom-Elektromotoren  wurden  mit  meist  zweifacher 
Übersetzung  zum  Antrieb  verwendet.  Relativ  schnell 
jedoch  wurden  »lie  Kinderkrankheiten  »les  elektrischen 
j Betriebes  überwunden,  und  Betriebsmittel  sowie  Motoren, 

■ den  speziellen  Anforderungen  entsprechend,  besonders 
1 ausgebildet.  Die  Wagen,  im  ganzen  schwerer  gebaut, 
i erhielten  besondere  Abfederungen,  Untergestelle  und 
; Bremsvorrichtungen.  Das  Feld  der  Motoren  wurde  als 
I kastenartiges,  »len  Anker  schützend«  Gehäuse  aus- 
I geführt  und  möglichst  geschlossen,  um  den  Eintritt  von 

Feuchtigkeit  zu  verhindern.  Federnde  Aufhängung  zum 
Vermeiden  bzw.  Mildern  von  Stöfscn  hammerartiger 
Natur  und  tlie  einfache  Zahnradül>ersctzung  mit  Kainm- 
j rädern  folgten  allgemein.  Holz-  und  Giasisolaloren  im 
Oberleitungssystem  fanden  ihre  Nachfolger  in  solchen 
von  Ambroin  und  Eisengummi;  als  Stromabnehmer  bei 
Obcrlcitungsbctricb  führte  sich  ausschließlich  die  Rolle 
1 ein.  für  Bahnen  mit  einer  dritten  Schiene  »1er  Kon- 
taktschuh. Bei  den  grofsen  Strecken,  »lie  tlie  Strafscn- 
babnen  im  allgemeinen  zu  durchlaufen  haben,  gewährt 
die  Rolle  dem  Bügel  gegenüber  »len  großen  Vorteil,  sich 
weniger  schnell  abzunutzen  und  leichter  auswechselbar 
zu  sein.  Die  empirische  Schätzungsmethode  bei  Konstruk- 
tion der  Maschinen  wich  »1er  wissenschaftlichen  Voraus- 
berechnung. wodurch  der  Wirkungsgrad  der  Anlagen 
stieg,  der  Preis  der  Maschinen  zurtickging  und  die  Ge- 
\ samtanlagc  einen  hohen  Grad  von  Betriebssicherheit 
erhielt.  Die  elektrischen  Bahnen  rentierten  sich  und  be- 
gannen sich  als  finanziell  gute  Lhiternehinungen  heraus- 
zustellen. Für  den  Bau  elektrischer  Strafsenbahnen  kamen 
gute  Zeiten.  Natürlich  auch  für  die  Fabrikanten  der 
elektrischen  Ausrüstungen,  tlie  durch  Fusionierung  zu 
; den  Ricsenuntemchmungcn  »1er  Westinghousc-Gesellschaft 
! in  Pittsburg  und  »ler  General  Elcctric-Gesellschall  in 
Schenectady  heranwuchsen;  der  grofsen  Anzahl  kleiner 
Straßenbahnen  folgte  die  Anlage  von  solchen  mit  immer 
I gröfseren  Austlchnungsgcbicten,  und  bald  ging  man  vom 
reinen  Strafsenbahnstadtbctrieb  zu  »lern  elektrischen  Vor- 
ort- und  Uberlandbalmbetriob  üljer.  Dein  Ingenieur  er- 
wuchsen immer  schwierigere  Aufgaben.  Mit  »ler  Länge 
des  mit  Betriebsstrom  zu  versorgenden  Strafsenbalmnetzcs 
wuchs  gleicherweise  »lie  Gröfsc  un»l  Leistungsfähigkeit  der 
Wagen,  der  Motoren  und  die  Menge  der  zu  verteilenden 
Energie.  Man  fand  keinen  anderen  Motor  mit  den  dem 
Gleichstrom-Reihenschlufsmotor  eigenen  günstigen  Eigen- 
; schäften  in  bezug  auf  leichte  und  sparsame  Regulier- 

■ barkeit,  Anpassungsfähigkeit,  Überlastungsfähigkeit  beim 
Anlassen  und  beim  Nehmen  von  Steigungen.  Um  diesen 
Motor  beibclmlten  zu  können  mufste  man  daher  auf 
das  Kraftwerk  und  das  Verteilungssystem  zurück- 
greifen, um  die  Anlage  von  weitausgedehnten  elektrischen 
Stadt- , Vorort-  und  Cberlandbahnbetriebcn  zu  ermög- 
lichen. So  entstand  dann  »las  bekannte  Wechselstrom- 
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Gleichstrom-Verteilungssystcm,  bei  dem  das  Wechsel- 
strom-Krafthaus  nicht  in  einem  unmittelbar  im  Schwer- 
punkt des  Hahngebietes  befindlichen  Stadtteil  errichtet 
werden  mufs,  sondern  dort  gebaut  werden  kann,  wo  der 
Haugrund  billig,  die  Kohlenzufuhr,  Aschenabfuhr  bequem 
und  das  Wasser  leicht  erreichbar  ist.  I>er  Wechselstrom, 
meist  schon  mit  hoher  Spannung  von  2 300  Volt  bis  13  200 
Volt  von  den  Generatoren  erzeugt,  wird  teils  direkt,  teils 
auf  höhere  Spannungen  bis  33  000  Volt  mittels  ruhender 
Transformatoren  heraufgebracht,  in  die  entfernt  gelegenen 
Unterstationen  gesandt,  dort  mittels  ruhender  Transfor- 
matoren auf  Niederspannung  transformiert  und  mittels 
rotierender  Umformer  in  Gleichstrom  umgewandelt  zum 
betriebe  der  Hahn  benutzt.  Dieses  System  arbeitet  mit 
bestem  Erfolge  auch  in  sehr  grofsen  Anlagen,  wie  in 
New  Vork  auf  der  Schnellvcrkehrshochbahn,  wo  die 
rotierenden  Umformer  in  Einheiten  von  je  1 500  KW 
gebaut  sind,  und  zwar  je  6 bis  8 in  den  einzelnen 
Unterstationen.  In  Chicago  werden  sogar  2000  KW 
Umformereinheiten  aufgestcllt.  Vom  technischen  Stand- 
punkt aus  wurde  allen  Anforderungen  genügt  und  dürfte 
auch  in  Zukunft  genügt  werden.  Andere  Schwierig- 
keiten, man  ist  geneigt,  sie  Feinde  zu  nennen,  entwickelten 
sich  in  den  letzten  Jahren  der  Hochkonjunktur.  Als 
einen  solchen  Feind  kann  man  die  Stadtverwaltungen 
und  als  einen  zweiten  Feind  die  Angestellten  der  Hahnen 
sowie  der  Hahnbauunternehnier  und  Maschinenfabriken 
nennen.  Die  Verhandlung  mit  den  Stadtverwaltungen 
allein  bringt  schon  grofsc  Ausgaben  mit  sich.  Daneben 
verlangt  weiter  die  Bevölkerung,  dafs  der  Bahngesellschaft 
die  Lizenz  nur  gegen  schwere  Bedingungen  und  Opfer 
erteilt  werden  darf.  Da  die  Stadtvcrwaltungsbeamten 
als  Politiker  von  der  Wahl  durch  das  Volk  abhängig 
sind,  haben  sie  der  öffentlichen  Forderung  und  Meinung 
nach  Möglichkeit  zu  folgen.  So  kommt  es,  dafs  die 
Hahn  mit  einem  relativ  zu  grofsen  Aktienkapital  an- 
fangen inufs  und  dafür  zu  sorgen  hat,  dafs  trotz  der 
L'berkapilalisicrung  eine  Dividende  hcrausgewirtschaftet 
wird.  Dieses  ungesunde  Verhältnis  verschlimmert  sich 
aber  mehr  und  mehr  dadurch,  tlafs  die  in  den  grofsen 
Städten  und  deren  Nachbarschaft  bestehenden  kleineren 
Hahnen  zu  einer  grofsen  fusioniert  werden.  Vom  theore- 
tischen Standpunkt  aus  ist  dieser  Schritt  sehr  richtig. 
Die  Betriebsleitung  wird  einheitlich,  ebenso  das  ganze 
System,  es  wird  an  Vcrwaitungskosten  gespart  und  eine 
grofsc rc  Macht  erzielt;  diese  Gründe  träfen  tatsächlich 
nicht  nur  theoretisch,  sondern  auch  praktisch  zu.  wenn 
diese  Vereinigung  nicht  wieder  so  geschähe,  dafs  das 
Kapital  der  neuen  Gesellschaft  das  überholte  Kapital  der 
kleinen  Gesellschaften  noch  überbezahlt,  um  alles  unter 
einen  Hut  zu  bringen  und  so  ebenfalls  wieder  bedeu- 
tende Schwierigkeiten  hat,  sich  gut  zu  rentieren.  Aus 
dem  offiziellen  Bahn-  und  Strafsenbahnbericht  des  Staates 
Pennsylvania  geht  z.  B.  hervor,  dafs  während  der  letzten 
zehn  Jahre  das  in  elektrischen  Hahnen  investierte  Kapital 
um  500%  und  die  Obligationen  um  6H0  % Zunahmen, 
während  die  Einnahmen  nur  eine  prozentuale  Zunahme 
von  1 70%  aufweisen.  Jm  Staate  Ohio  stieg  innerhalb 
der  letzten  zehn  Jahre  die  Höhe  der  Obligationen  pro 
amerikanische  Meile  (1,6  km)  von  Dollars  24000  auf 
Dollars  44000.  In  allerjüngstcr  Zeit  macht  sich  eine  Be- 
wegung bemerkbar  derzufolgc  die  Städte  versuchen, 
selbst  Hahnen  zu  bauen  und  au  geeignete  Unternehmer 
zu  verpachten.  Der  zweite  Feind  der  blühenden  Industrie, 
>die  Arbeitervereinigungen  .ist  ein  ebenso  ernst  zu  nehmen- 
der. Jedes  Handwerk  und  Gewerbe  ist  organisiert:  die 
Wagenführer,  Schaffner,  Schmiede,  Mechaniker  etc.  Be- 
sonders getroffen  werden  die  Riesenstädte.  Wenn  die 
Herren , die  im  allgemeinen  gut  bezahlt  werden , es 


wollen,  entsteht  ein  Streik  Ein  Kollege,  der  wegen 
Trunkenheit  oder  eines  sonst  stichhaltigen  Grundes  ent- 
| lassen  wird,  eine  Änderung  in  der  Arbeitseinteilung, 

| Arbeitszeit  in  den  Gehaltsverhältnissen,  das  sind  meistens 
die  Gründe.  ’)  Die  Hahn  läfst  dann  gewöhnlich  einige 
Wagen  durch  die  Inspektoren  führen,  läuft  aber  Gefahr, 

1 dafs  erhebliche  MateriaJbeschädigungcn  stattfinden,  nament- 
lich sämtliche  Glasscheiben  zerschlagen,  und  dafs  die 
I Inspektoren  sehr  böse  zugerichtet  werden.  Bei  einem 
gröfseren  Streik  in  Watcrbury  sicherte  die  Gesellschaft 
ihre  Scheiben  allerdings  vorher  durch  starke  Draht- 
gewcbenctzc,  während  dem  Personal  Soldaten  mit  ge- 
| ladenein  Gewehr  beigegeben  wurden.  Da  griffen  die 
j Streiker  zum  Dynamit.  Eine  direkte  Schutzmafsrcgel  ist 
die,  dafs  die  Gesellschaft  darum  einkommt,  offiziell  zum 
| Befördern  von  Post  herangezogen  zu  werden.  In  diesem 
Falle  wird  an  dem  Wagen  ein  Briefkasten  befestigt  und 
ein  Schild  mit  der  Aufschrift  »U.  S.  Mail«,  entsprechend 
! dem  j Deutsche  Reichspost«.  Wer  die  Wagen  dann  auf- 
hält. bekommt  es  mit  der  Regierung  und  dem  Gefängnis 
! zu  tun.  Eine  indirekte  Mafsregel  wird  besonders  zer- 
störungslustigen  Streiken)  gegenüber  angewandt,  und  das 
j ist  das  Fordern  von  Milizsoldaten  zum  Schutz  des  Hahn- 
eigentums und  des  Lebens  der  loyalen  Bahnangestclltcn. 
j Wird  die  Miliz  aufgerufen,  so  entstehen  nämlich  nicht 
l unbeträchtliche  Kosten.  Jeder  Gemeine  erhält  Doll.  1,25 
: (M.  5)  pro  Tag  aufser  Verpflegung  etc.,  und  diese 
i Kosten  müssen  von  dem  Kreis  bezahlt  werden.  Die  verniinf- 
; tigen  Einwohner  sorgen  daher  mit  Nachdruck  dafür,  tlafs 
Ruhe  entsteht,  um  die  teuren  Wächter  der  Ordnung  ver- 
abschieden zu  können. 

Abgesehen  von  den  Störungen  des  Bahnbetriebes 
i macht  sich  aber  die  Arbeiterfrage  bei  dem  Errichten 
1 und  Vergröfsern  der  Kraftstation  und  Wagenschuppen  etc. 
auf  das  unangenehmste  bemerkbar.  Im  Baugewerbe  ist 
nämlich  die  l.age  noch  dadurch  komplizierter,  dafs 
sich,  abgesehen  von  Streiks  gegen  den  Unternehmer, 
die  einzelnen  Gewerkschaften  untereinander  um  die  Kom- 
j petenz  streiten,  die  oder  die  Arbeit  ausführen  zu  dürfen. 

; Maurer,  Tischler,  Schlosser  lassen  ob  solcher  Fragen 
wochenlang  die  Arbeit  ruhen.  Sympathiestreiks,  d.  h. 
solche,  die  aus  Freundschaft  für  eine  andere  Gewerk- 
schaft aufgenommen  werden,  stören  den  glatten  Verlauf 
des  Bauens.  Auch  dann  würden  die  Leute  z.  B.  sich 
zu  arbeiten  weigern,  wenn  die  Zufuhr  der  Rohmaterialien 
; durch  Kutscher  erfolgt,  welche  keiner  Vereinigung  an- 
j gehören. 

All  diese  Verhältnisse:  Überkapitalisierung,  hohe 
Arbeitslöhne  und  die  durch  Streiks  verursachten  Verluste, 

] zwingen  die  Betriebsleitungen  zur  gröfsten  Ökonomie  mit 
| Bezug  auf  die  technische  Seite  des  Betriebes  und  zum 
j Ergreifen  von  . besonderen  kommerziellen  Mafsnahmen, 

! die  geeignet  sind , die  direkten  Einnahmen  des  Unter- 
nehmens zu  erhöhen  bzw.  die  Betriebskosten  herabzu- 
setzen. In  einer  Anzahl  zwangslos  aneinander  gereihter 
I Artikel  sollen  in  den  folgenden  Heften  der  »E.  B.«  einige 
Eigenarten  besprochen  werden,  mittels  derer  versucht  wird, 
den  genannten  Forderungen  zu  entsprechen. 

(Fortsetzung  folgt.) 


’)  Ent  kürzlich  wurde  die  New  Yorker  llochhnhn  von  einem 
allgemeinen  Streik  bedroht,  weil  sie  die  im  Interesse  der  Betriebssicher» 
heit  gerechte  Mafsiuihmc  traf,  alle  Mutorwagenführcr  in  Zwischenräumen 
von  zwei  Jahren  ärztlich  auf  Seckraft  und  Farbenblind  heit  untersuchen 
zu  lassen. 
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Kleine  Nachrichten. 

Zur  Mitteilung  Standbahn  oder  Schwebebahn  in  Hamburg  ? 
erhalten  wir  folgende  Zuschrift : 

!>ie  Symjvatbicn  de*  Verfasser*  der  in  Heft  4 veröffentlichten  Mit- 
teilung sind  hei  der  Standbabn.  Wenngleich  »ein  Bestreben,  eine  ob- 
jektive  Darstellung  zu  geben,  durchaus  anerkannt  wird.  *0  ist  dennoch 
nicht  zu  verkennen,  daß  einige  Tunkte,  auf  die  von  Schwebebahn* 
freundlicher  Sette  großes  Gewicht  gelegt  wird,  elwas  kur*  behandelt 
sind.  Es  sei  daher  gestattet . in  nachfolgendem  eine  in  mehreren 
Tunkten  abweichende  Auffassung  zn  erörtern.  Vorweg  sei  bemerkt, 
daß  in  Hamburg  der  an*  18  letienslünglich  gewühlten  Mitgliedern  be- 
stehende Senat  und  die  aus  160  auf  sechs  Jahre  gewählten  Mitgliedern 
bestehende  Bürgerschaft  gemeinsam  die  regierende  Gewalt  besitzen, 
und  dafs  die  Beschlüsse  der  einen  Körperschaft,  um  Gültigkeit  zu  er- 
langen, der  /.ustimniuug  der  anderen  Körperschaft  bedürfen,  und  die 
Ausführung  der  gefafsten  Beschlüsse  dem  Senat  obliegt. 

Das  vom  Senat  im  September  m*>i  der  Bürgerschaft  vorgelegte 
Standhahnprnjekt  fand,  wie  in  dem  vorhergegangeneu  Artikel  erläutert, 
nicht  die  Genehmigung  der  Bürgerschaft,  sondern  wurde  zur  Trüfung 
einem  aus  15  Mitgliedern  bestehenden  Ausschul*  ubcrwic*cn.  Dieser 
ließ  von  der  Kontinentalen  Gesellschaft  für  elektrische  Unternehmungen 
in  Nürnberg  ein  Schwclzcbahnprojckt  auttrheilen  und  kam  endgültig 
zu  dem  Beschluß,  der  Bürgerschaft  vorzuschlagen: 

1.  (einstimmig'  das  Standbahnprojekt  von  l«K>l  ist  ahzulchncn  . 

2.  (mit  9 gegen  6 Stimmen)  der  Senat  ist  um  eine  neue  Vorlage 
zu  ersuchen,  und  /.war  entweder  nach  dem  Standbahn*  oder  nach  dein 
Schwebebahn^) ’^tem.  Verlangt  wird  die  Einbeziehung  der  Stadtteile 
Eimsbüttel  und  1 lammcrlnook  usw..  wie  im  vorigen  Artikel  näher  an- 
gegeben. 

l>em  Anträge  genial«  war  aUo  beabsichtigt,  die  Wald,  ob  Stand* 
bahn  oder  Schwebebahn,  zunächst  dem  Senat  ru  überlassen.  Die 
Haltung  der  Aosschußuicbrheit  und  ihr  Bericht  lieben  keinen  Zweifel 
darüber,  dafs  die  bisherigen  gutachtlichen  Äußerungen  der  beiden  in 
Frage  kommenden  Herren  Staatstechniker,  de*  Oberingenieur*  Ver- 
mehren und  des  Bauinspektors  Schnauder,  nicht  genügten,  vielmehr 
nach  der  Ansicht  hervorragender  Verfechter  der  Schwrlnibahn  nicht 
das  erforderliche  Mofs  von  Unbefangenheit  um!  Sachkenntnis  kundgni.cn, 
um  als  einwandfrei  gelten  zu  können. 

IHc  Mehrheit  de*  Ausschusses  setzte  sich  zusammen  aus  einigen 
(ll»cr/cugtcn  Anhängern  des  Sc h w c b c b uh n * v sie  ras  und  einigen  Herren, 
die  den  Standpunkt  vertraten,  dal*  die  Schwebebahn  zwar  eine  Benach- 
teiligung der  Straßen  mit  sich  bringen  wurde,  daß  man  aber  diese 
Benachteiligung  in  Kauf  nehmen  müsse,  lall»  die  Schwebebahn  wirklich 
um  einen  sehr  bedeutenden  Betrag  billiger  wurde.  Für  eine  gleich- 
wertige Linienführung.  unter  Einbeziehung  der  Stndtteilc  Eimsbüttel 
und  Hammerbrook , wurde  von  »chwebcbahnfrcundlichrr  Seite  der 
Unterschied  in  den  Anlagckosten  auf  ungefähr  M.  20  Mill.  geschätzt. 
Von  den  sechs  Mitgliedern  der  Minderheit,  die  zum  Teil  von  der 
Schwebebahn  eine  viel  weiter  gehende  Verunzierung  do  Stadtbildes 
befürchteten,  wurde  an  einen  derartigen  Unterschied  in  den  Kosten 
nicht  geglaubt.  Trotzdem  war  man  in  weiten  Kreisen  der  Bürgerschaft 
und  der  gesamten  Bevölkerung  der  Ansicht,  daß  die  Anträge  der  Aus- 
scliußmclirhcti  die  Bestätigung  der  Bürgerschaft  finden  würden.  Am 
13.  Januar  1904  sollten  die  Burgcrschaftsverhandlungen  beginnen.  Kur/ 
vorher,  am  8.  Januar  1904,  tedte  der  Senat  der  Bürgerschaft  seinen 
ablehnenden  Standpunkt  der  Schwebebahn  gegenüber  mit. 

Diese*  außergewöhnliche  Vorgehen  des  Senats  erregte  lebhafte* 
Aufsehen.  In  der  Sitzung  der  Bürgerschaft  am  13.  Januar  1904  wurde 
von  der  Auschußmchrhcit  Vertagung  und  Kückvrrwenung  an  «len  Aus- 
schuß beantragt,  jedoch  infolge  des  entschiedenen  Widerspruchs  des 
Senat*koramis«ars  Bürgermeister  Dr.  Mönckcberg  («ach  einer  den  ganzen 
Abend  ausfallenden  Gcschäftsordnungsdcballc)  abgclehnt. 

Zu  der  nächsten  Sitzung,  tun  20.  lanuar  KX>4,  hatte  die  Ausschuß- 
mehrheit  neue  Anträge  gestellt : 

1.  Die  Bürgerschaft  lehnt  dai  Standbahnpmjekt  ab; 

2,  die  Bürgerschaft  behält  rieh  die  Entscheidung  tll»cr  das  System 
der  Bahn  vor.  bis  ihr  vom  Senat  bindende  Kostenanschläge  vorgelegt 
sind  für  das  Staudbalin-  wie  für  da»  Schwebebahnsystem.  berechnet  für 
eine  gleichwertige  Linienführung  de*  zunächst  vorztmehmenden  Aus- 
baues; dabei  ist  zu  berücksichtigen,  daß  voraussichtlich  in  absehbarer 
Zeit  die  Durchführung  einer  zweiten  Stammlinie  durch  die  innere  Stadt 
notwendig  werden  wird : für  beide  Systeme  sind  daher  Air  diesen  Fall 
Vorschläge  mit  Sclditzung  der  durch  ihre  Ausführung  entstehenden 
Kosten  herbei/.uführen. 

Der  Kampf  um  die  Zulassung  der  .Schwebebahnkonkurrenz  ge- 
staltete sich  außerordentlich  heilig.  Er  endete  damit,  daß  über  zwei 
Drittel  der  Abgeordneten  die  Ausschußmehrheit  im  Stiche  ließen. 
Dieser  Umstand  erklärt  steh  durch  das  unermüdliche  Eintreten  des 
einflußreichen  Bürgermeister*  Dr.  Müncheberg,  der  allen  für  die  Schwebe- 
bahn vorgebrachten  Argumenten  im  Gründe  nur  die  eine  Erklärung 
entgegensetzte,  dafs  der  Senat  bereits  Stellung  gegen  die  Schwebebahn 
genommen  habe,  die  gewünschte  weitere  Trufung  daher  zwecklos  sei. 
Maßgebend  für  die  Stellungnahme  de*  Senat»  sei  der  Umstand,  daß 
die  Straßen  Hamburg»  zu  schmal  seien,  um  den  Einbau  einer  Hoch- 
bahn. einerlei  ob  Standhahn  oder  Schwebebahn,  zu  gestatten.  Die 


StaatMingenieurc  förderten  hierfür  eine  Mindest  breite 
von  30m;  die  SchweliebaJin  wolle  dagegen  Straßen  von  17m  und 
noch  geringerer  Breite  benützen. 

Im  übrigen  wurde  in  der  Debatte  von  den  Gegnern,  auch  den 
Senatskotnmissaren  die  technische  Gleichwertigkeit  der  Schwebebahn 
kaum  noch  lieslrilten.  Die  Scnatskommivsarc  empfahlen  die  Ablehnung 
der  Anträge  der  Au»«chaßmchrhcit  mit  der  Begründung . daß  die 
Schwebebahn  nicht  billiger  sei.  und  daß  eine  wettere  Trufung  dev 
Schwebebahn  System*  und  des  vorliegenden  Schwebelxabuprojekles 
lediglich  einen  Zeitverlust  bedeute.  Von  seiten  der  Ausschufsmchrheit 
wurde  dagegen  betont,  «las  Schwebe bahnprojekt  habe  in  ver- 
kehrstechnischer Hinsicht  neue  bedeutende  Gesichts- 
punkte eröffnet;  e»  gäbe  »ehr  beachtenswerte  Vorschläge  für  den 
späteren  Ausbau  de*  Bahnnetzes,  die  insbesondere  die  Notwendigkeit 
einer  zweiten  Stammlinie  durch  die  inncreStadt  bewiesen, 
die  aß  Schwebebahn  bei  der  gegenwärtigen  Bebauung  möglich,  als 
Standhahn  dagegen  fa*!  ausgeschlossen  erscheine.  Der  Konten  unter 
schied  wurde  bei  Berücksichtigung  der  zweiten  Stammlinie  auf  über 
M.  50  Mill.  steigen.  Unter  diesen  Umstünden  sei  eine  einwandfreie 
technische  Trüfung  geboten.  Falls  der  angegebene  Ko*lenunter>chicd 
richtig  sei,  5ei  er  von  schwerwiegendster  Bedeutung  für  die  Tarife. 
Wolle  man  sich  mit  Rücksicht  auf  die  ästhetischen  Bedenken  eine 
Untergrundbahn  leisten,  v>  müsse  man  vorher  wissen,  was  dieser 
Luxus  koste. 

Für  die  Schwebebahn  spreche  das  von  drei  Professoren  der  Tech- 
nischen Hochschule  zu  Hannover.  Geheimrat  Barkhausen.  Gchcimrat 
Dolczalek  und  Baurat  llotnpp.  erstattete  G ft  t n C h t c n . da«  im  schroffsten 
Widerspruch  stehe  zu  dem  Gutachten  der  Herren  Vermehren  und 
Schnauder  von  der  Knudeputntion  in  Hamburg,  auf  das  sich  die  Senat k- 
crklärung  vom  8.  Januar  1904  stützt. 

Die  Erwiderung  des  Vertreter»  der  Schwebebahn,  Oberingenieuri 
Richard  Tcterscn.  aul  diese*  vorgenannte  Senatsgutachten  stellt  die  Be- 
hauptung auf.  es  enthielte  an  einigen  sehr  wesentlichen  Stellen 
unrichtige  Zahle  na  n gaben,  die  geeignet  seien,  ein  falsche* 

1 Bild  von  den  wirklichen  Verhältnissen  zu  geben : an  einer  anderen 
Stelle  seien  nus  an  sich  richtigen  Zahlen  mit  Hilfe  von  willkürlichen 
Annahmen  kalkulatorische  Schlusve  gezogen,  die  den  klaren  Zahlen 
angahen  in  dem  Schwchebnlinprojektc  von  1903  und  dem  Standhahn- 
Projekte  von  1901  nicht  entsprächen.  !m  übrigen  widerspricht  Herr 
Tetersen  den  Behauptungen  «1er  Herren  Vermehren  und  Schnauder 
Tankt  für  Tunkt  und  bemängelt  insbesondere,  daß  einzelne  Anordnungen, 
die  mit  dem  System  aß  solchem  gai  nicht»  zu  tun  haben,  benutzt 
werden  aß  Vorwand  zur  Ablehnung  de»  Schwcbebahn»y»tcmv 

Auf  eben  «lies*-*  Scnnt*gutachten  halten  die  Herren  Barkhausen. 
Dolczalek  und  llotnpp  11.  a.  folgendes  erwidert- 

1 Weiter  haben  wir  zu  Ixüoncn.  «laß  wir  in  den  Darlegungen  «1er 
Berichterstatter  «las  Eingehen  auf  die  wesentlichen  Grundgedanken 
unseres  Gutachten»  vermissen.  Die  von  uns  naebgewiesenen  Vorzüge 
der  Schwebebahn  vor  der  Standhahn  in  baulicher,  verkehr»-  und  be- 
triebstechnischer Beziehung  werden  von  den  Berichterstattern  gar  nicht 
erwähnt,  l-bcrall  «ind  nur  vergleichsweise  unwichtige  Einzelheiten 
hcrausgcgriften,  die  sich  noch  meist  auf  Air  da*  Ganze  zunächst  be- 
deutungslose örtliche  Fragen  beziehen.  Wir  sind  durch  den  Bericht 
in  unserem  Urteile  über  die  Frage  «ler  Hamburger  Stadt-  und  Vororts- 
hahn in  keinem  INinktc  schwankend  geworden.  Die  Nachschrift  «ler 
Herren  Berichterstatter  gibt  iin  ganzen  kein  richtige*  Bild  unteres  Gut- 
achtens. da*  doch  ihren  Gegenstand  bilden  »oll.  Wegen  der  Kürze 
der  Zeit,  die  bei  «lern  gedrängten  Gange  «1er  Verhandlungen  Air  un» 
verfügbar  bleibt,  haben  wir  uns  zunächst  auf  die  vorstehenden  kurzen, 
an  die  Fassung  de*  Berichtes  anschließenden  Erwiderungen  beschränken 
müssen,  die  die  bedenklichen  Seilen  der  allgemeinen  Haltung  des  Be- 
richte» nicht  beleuchten.  Wir  hoffen  aber,  daß  bei  der  großen  Wichtig- 
keit der  Frage  für  die  Weiterentwicklung  Hamburgs  un*.  wie  auch 
anderen  Sachverständigen,  noch  Gelegenheit  gegeben  wird,  das  Gut- 
achten der  Berichterstatter  und  dessen  Folgen  bei  etwaiger  Berück- 
sichtigung ausführlicher  zu  erörtern.« 

Au!  die  großen  Widersprüche  zwischen  den  verschiedenen  Gut- 
achten ist  auch  von  Mitgliedern  «1er  Ausschufsmchrheit  im  Laufe  der 
Verhandlungen  wiederholt  hingewiescn  und  eine  Klarstellung  der  von 
den  Vertretern  der  Schwebebahn  behaupteten  Unrichtigkeiten  in  dem 
ScnaLsgutachten  gefordert  worden.  Doch  verstanden  es  die  Wortführer 
der  Schwebebahngegner,  die  hannoverschen  Trofcssoren  einseitiger  Vor- 
eingenommenheit für  die  Schwebebahn  zu  verdächtigen,  und  das  um 
40  leichter,  a!»  in  der  Bürgerschaft  technische»  Urteil  nur  schwach  ver- 
treten ist.  Dadurch  und  durch  die  Eile,  womit  die  Gegner  «1er  Schwebe- 
bahn auf  den  Schluß  der  Beratungen  hinrirängten,  ist  die  Klarlegung 
dieser  wichtigen  Tunkte  unterblieben. 

Am  25.  Januar  1904  beschloß  die  Bürgerschaft  die  Ablehnung 
des  St  and  bahn  projekt  cs  von  1901,  ohne  daß  auch  nur  ein 
einziger  Redner  für  «l&'Melbc  eingctrrien  wrärc. 

Trotzdem  die  öffentliche  Meinung  aufseiten  «ler  Ausschußmebrbcit 
stand  ti.  a sprachen  sich  dafür  der  Zentralausschuß  llamhurgßchrr 
Burgervcicme.  der  Grundcigcntumervercin  and  fast  die  gesamte  harn- 
burgische  Tresse  au*\  wurde  durch  da*  Vorgehen  de*  Senat*  die  Mehr- 
heit drr  Bürgerschaft  für  Ablehnung  «1er  Schwcliebahnkonkurrcnx  gc- 
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wonncn.  «ml  /.war  zum  größten  Teil  lediglich  durch  die  Rücksicht  auf 
eine  angeblich  zu  befürchtende  weitere  Verzögerung  der  Angelegenheit. 

In  der  Sitzung  vom  JO.  Januar  1904  beschloß  die  Bürgerschaft, 
den  Senat  um  eine  nette  Vorlage  für  den  Hau  und  betrieb  einer  Stadt- 
und  Vorortsbahn  in  ersuchen,  bei  der  das  System  der  Stand-  und 
Untergrundbahn  bei  zu  beb  alten  sei.  Unmittelbar  darauf,  in  derselben 
Sitzung,  fafste  sic  aber  auch  den  nicht  ganz  logisch  scheinenden  Be- 
ach  In  ß.  in  Her.ug  auf  die  Linienführung  seien  bei  Ausarbeitung  der 
neuen  Vorlage  die  von  den  hannoverschen  Gutachtern  aufgcstclltcn 
Grundsätze  auf  ihre  Anwendbarkeit  fUr  das  Standbahnsystcm  und  die 
besonderen  hamburgischcn  Verhältnisse  zu  prüfen  und  gccigiietenfalU 
zu  berücksichtigen.  Dieser  letzte  Beschluß  ist  eine  von  den  Schwelte* 
bahngegnern  wohl  kaum  beabsichtigte  Ehrenerklärung  für  die  Schwebe- 
bahn;  denn  die  Grundsätze,  die  man  damit  den  Herten  Staatstechnikcm 
zur  Hcobachtung  empfiehlt,  sind  genau  die  gleichen,  die  ftlr  die  Wahl 
des  ftlr  die  Schwebebahn  gewählten  Liniennetzes  maßgebend  waren, 
gegen  das  sich  jedoch  Senatskommixsarc  und  AusschuCsmindcrhcit  mit 
aller  Entschiedenheit  ausgesprochen  haben.  Nach  diesen  Grundsätzen 
kann  aber  eine  Standbahn  in  Hamburg  nicht  geführt  werden,  nicht 
nur  aus  technischen  Gründen,  sondern  auch,  weil  u.  E.  die  Slandbahn 
in  noch  höherem  Maße  als  die  Schwebebahn  mit  den  ästhetischen 
Rücksichten  kollidieren  würde,  die  von  Senat  und  Ansschußmindcrhcit 
von  jeher  allen  anderen  Gesichtspunkten  vorangestclll  worden  sind. 

Nun  besteht  zwischen  dem  Verfasser  des  froheren  Artikels  und 
un>  die  grofsc  Meinungsverschiedenheit:  »Ist  durch  diesen  Beschluß 
die  Schwebebahn  in  Hamburg  wirklich  ausgeschieden?«  Wir  möchten 
diese  Finge  nicht  bejahen.  Fast  die  gesamte  hamburgischc  Fresse 
nahm  mit  lebhaftem  Bedauern  von  dem  Beschluß  der  Bürgerschaft 
gegen  die  Schwebebahn  Kenntnis,  den  man  für  die  Folge  einer  Über- 
rumpelung der  Bürgerschaft  durch  den  Senat  erklärte. 

Die  Schnellbahn  ist  nicht  gefallen,  weil  durch  eingehende  tech- 
nische Prüfung  ihre  Minderwertigkeit  fcslgestelll  ist.  Man  hat  amtlich 
auch  nicht  über  einen  einzigen  Funkt  des  Schwebebahnprojektes  und 
de»  Schwebcbahnnncrbictcnx  mit  der  Kontinentalen  Gesellschaft  ver- 
handelt und  etwaige  Wunsche  auf  Abänderung  einzelner  Teile  des  Pro- 
jektes geäufsert.  Da*  Schwebebahnprojekt  ist  ganz  ohne  Mitwirkung 
de*  Jngcnicurwesens  der  hatiihurgrschcn  Haudeputation  entstanden.  Die 
Ablehnung  der  Konkurrenz  erfolgte  lediglich  auf  (»rund  einer  Senats- 
erklärung. deren  Unterlage  ein  Gutachten  zweier  dem  Scnatsvcrtrctcr 
untergeordneten  Ingenieure  bildet.  Der  Umstand,  daß  eine  Aufklärung 
über  die  schwerwiegenden  Irrtümer.  die  dieses  Senatsgutachten  nach 
der  Behauptung  de»  Oberingenicurx  Pctcn.cn  enthält,  im  Laufe  der 
Verhandlungen  nicht  erfolgt  ist.  ist  ftlr  den  billig  denkenden  Anlafx 
genug,  um  eine  Wiederaufnahme  des  Verfahrens  gerechtfertigt  erscheinen 
zu  la»*cn. 

Die  Schwebebahn  wird  u.  E.  endgültig  en»t  dann  unterlegen  sein, 
wenn  die  Vertreter  der  Ansschußmindcrhcit  und  des  Senats  Recht  be- 
halten mit  ihrer  Behauptung,  dal»  das  neue  Standbahnprojekt  nicht 
wesentlich  teurer  sein  werde  als  «ln.»  jetzt  abgelchntc  Schwebebahn- 
projekt:  wenn  cs  ferner  gelingt,  die  Linienführung  des  Stand- 
h ahn  projektes.  namentlich  hinsichtlich  der  Einbeziehung  von 
Hammerbrook  und  Billwärder  Ausschlag  und  der  künftigen  Erweiterungen, 
wesentlich  im  Sinne  der  Anregung  des  Schwebebahn- 
Projektes  zu  verbessern. 

Eine  Hamburger  Tageszeitung  schrieb,  die  Schwebebahn  solle  man  tot- 
prüfen,  wenn  man  das  könne,  nicht  aber  mit  Keulen  sic  totschlagen. 
Eine  solche  ist  z.  B.  die  willkürliche,  den  l.aicn  jedoch  leicht  irre- 
führende Festsetzung  der  Schwebebahngegner,  daß  die  für  eine  Stand- 
bahn crreclmete  Minde»tb reite  der  Strafsen  von  30  m nun  auch  für  die 
Schwebebahn  maßgebend  sein  müsse.  Wird  nicht  diese  Theorie  schon 
durch  die  Tatsache  hinfällig,  dafe  in  Elberfeld  ^Vohwinkel)  eine  nur 
18  m breite  Straße  tu  einer  lüngc  von  3 km  von  der  Schwebebahn 
durchfahren  wird,  und  daß  die  Ikxlenwertc  in  dieser  Strafse  durch  die 
Schwcl>ebahn  eine  ganz  bedeutende  Wcrtsteigcrung  erfahren  haben  - 

Unter  den  vielen  Schlag worten,  womit  die  Gegner  der  Schwebe- 
bahn in  Hamburg  operierten,  war  wohl  da*  abgebrauchteste:  »Wir 
wollen  unsere  Strafsen  nicht  für  die  Schwebebahn  bergeben!«  Wie 
würde  man  heute  darüber  denken,  wenn  der  hnmbutgischc  Staat  zu 
Anfang  des  vorigen  Jahrhunderts  beschlossen  hätte,  seine  Hafcnanlagen 
nicht  f4r  Dampfschiffe  herzugeben,  weil  da*  schöne  Aussehen  der  Häfen 
und  das  Stadtbild  darunter  leiden  konnten?! 

Albert  Mog,  Haupt  mann  a.  D. 


Neue  Projekte  und  Aufträge  für  Bahnen. 

Meracburg.  Bezüglich  des  Projekts  einer  elektrischen  Straßen- 
bahn von  Merseburg  nach  Leipzig,  da*  zurzeit  von  der  Allge- 
meinen Elektrizitäts-Gesellschaft,  Berlin , bearbeitet  wird . haben  sich 
wegen  der  Linienführung  Schwierigkeiten  ergeben,  weil  die  Provinzial- 
Verwaltung  die  Mitbenutzung  der  Chaussee  an  einigen  schmalen  Stellen 
sowie  auf  den  zahlreichen  Brücken  nicht  gestatten  will.  Eine  Verlegung 
der  Bahnlinie  abseits  der  Strafst  iin  Überschwemmungsgebiet  gilt  für 
unausführbar.  Es  wird  deshalb  angestrebt,  die  Chaussee  durch  ent- 
sprechende Verbreiterung  der  schmalen  Strecken  um!  der  Brücken 
ftlr  den  Bahnverkehr  nutzbar  zu  machen.  Die  hierauf  bezüglichen 


Verhandlungen  mit  der  Provinxblverwaltung  sind  bereits  cingclcitct. 

I .lotipz.  N.  N.) 

Elektrische  Grimselbahn.  Die  Herren  Vogt,  Ingenieur  in  Laufen, 
und  Vontobet,  Elektrotechniker  in  Winterthur,  haben  beim  Bumlesrate 
das  Konzessionsgesuch  für  eine  elektrische  Schmalspurbahn  von  Meiringen 
nach  G letsch  (Grimsclbohn)  eingercicht.  Die  Bahn  soll  durchweg  eigenen 
Bahnkörper  und  eine  MaximaUtcigung  von  fto  pro  Mille  erhalten  für 
reinen  Adhäaionsbetricb.  Die  Baukosten  sind  zu  Frs.  6000000  veran- 
schlagt. was  bei  einer  Gesamtlänge  von  2$  km  ca.  Frs.  215000  pro 
Bahnkilometcr  ergibt.  (Schweiz.  Industrie-  u.  HandcL/.tg..  Zürich.) 

Elektrizitätsversorgung  Eiufischial.  Am  24.  Januar  konstituierte 
sich  in  Sidcnt  die  Socictö  du  Val  d’Anniviers  zur  Versorgung  des  Ein- 
fncht.dc*  mit  elektrischem  Lichte  und  zum  Bau  der  Bahn  Sidcns — 
Zinal— Zermatt.  Unter  der  Leitung  de*  Ingenieurs  Gay  in  l.ausanne 
werden  die  Bauarbeiten  von  den  Firmen  J.  J.  Ricter  in  Winterthur  und 
Goßweilcr  in  Bendlikon  antgeführt.  (Schweiz.  Industrie«  u.  HandcUztg.. 
Zürich.) 

St.  Gallen  In  Au  werden  gegenwärtig  geometrische  Aufnahmen 
gemacht  zur  Anschaffung  von  Plänen  für  eine  elektrische  Straften* 
bahn  Berncck — Au,  mit  Anschluß  an  die  Strecke  Lustenau — Dornbirn. 
(Schweiz.  Submission*,™*..  Zürich.) 

Great  Northern  and  City  Eleotric  Roilway.  Oie  großen  Eiscn- 
bahngesekbehoften  England*  nehmen  jetzt  die  Anwendung  der  Elek- 
trizität als  Belnebskraft  recht  ernsthaft  in  Angriff,  nicht  nur  sind  eine 
Menge  von  Projekten  in  Aussicht,  sondern  auch  mehrere  ausgeführte 
Anlagen  nähern  steh  in  kurzem  ihrer  Vollendung.  Die  Great  Northern 
and  City  Electric  Railway,  die  nächstens  eröffnet  wird,  bildet  eine 
Fortsetzung  der  Great  Northern  and  City  Kailwny  von  Finsbury  Parle 
bis  zur  Bank  und  wurde  schon  im  Jahre  1892  vom  Parlament  be- 
willigt. Aber  mehrere  Jahre  verstrichen,  bevor  der  Bau  in  Angriff  ge- 
nommen wurde  und  der  ursprüngliche  Plan  wurde  zu  einem  großen  Teile 
ahgeänderl.  Die  gesamte  Strecke  ist  5 •/,  km  lang  und  umfaßt  die 
Stationen  Finsbury  Park.  Draylon  Park,  Highbury,  Eisex  Road.  Old 
Street,  Moorgate  Station  und  Bankstation.  Zum  größten  Teil  verläuft 
die  Bahn  unterirdisch,  der  Tunnel  ist  5 m im  Durchmesser,  also  be- 
deutend gröfser  als.  der  irgendeiner  anderen  bis  jetzt  gebauten  elek- 
trischen Bahn.  Zwischen  den  zwei  Laufschienen  befindet  sich  ein 
Fußweg,  um  hei  Uriglückslallcn  von  Zügen  innerhalb  zweier  Stationen 
den  Passagieren  Gelegenheit  zu  geben,  auf  bequeme  Weise  die  nächste 
Station  zu  erreichen.  Der  Gleichstrom  wird  von  zwei  besonderen 
Schienen  zugeftihrt,  die  sich  auf- erhall»  der  beiden  1 -aufschienen  be- 
finden. Auftcr  dieser  von  der  Great  Northern  and  City  Kaitwav  ge- 
bauten elektrischen  Bahn  wird  nächstens  noch  ein  von  der  Great 
Eastern  Roilway  in  Newcastle  gebaute*  Bahnnctz  vollendet  werden. 

Arbeitsgewinnung  und  Arbeitsübertragung. 

Zur  Frage  der  Dampfturbinen  und  Pufferbatterien  äußert  sich 
ein  erfahrener  Fachmann  in  folgender  Weite:  Es  ist  gewiß  von  allen 
Ingenieuren  mit  Freuden  begrüßt  worden,  daß  endlich  die  Dampfturbine 
in  praktisch  brauchbarer  Form  hergcstelll  werden  kann  und  gleich  in 
u>  hervorragender  Weise,  daß  sic  bezüglich  des  Dampfverb  rauche*  und 
der  Betriebskosten  mit  den  besten  Kolbcndampfmascbincn  erfolgreich 
wetteifert. 

Auch  die  Umdrehungszahl  ist  auf  ein  praktLch  brauchbares  Maß 
herabgegangen,  und  cs  eignen  sich  gerade  diejenigen  Betriebe  ganz 
besonders  für  Dampfturbinen,  die  schon  an  und  für  sich  eine  hohe 
Umdrehungszahl  besitzen.  Unter  diesen  ist  cs  in  hervorragender  Weise 
die  Dynamomaschine,  die  geradezu  nach  hoher  Tourenzahl  verlangt, 
und  man  kann  zurzeit  gar  nicht  sagen,  welche  Konstruktionen  zutage 
gefördert  worden  wären,  wenn  man  nicht  in  der  ersten  Zeit  nach  der 
Verringerung  der  Umdrehungszahl  der  Dynamomaschinen  gestrebt  hätte, 
um  sie  den  verhältnismäßig  langsam  laufenden  Kolbcmlantpfmaschmcn 
anru  passen,  sondern  wenn  gleichzeitig  brauchbare  Dampfturbinen  vor- 
handen gewesen  wären,  so  dal»  man  mit  der  Tourenzahl  der  Dynamos 
hinauf  statt  hinunter  hätte  gehen  müssen. 

In  vielen  Elektrizitätswerken  uiul  Slratven  bahn  zentralen  sind  daher 
schon  Dampfturbinen  zur  Aufstellung  gelangt ; doch  geht  man  in  einem 
Punkt  zu  weit,  nämlich  in  dem.  dafs  die  Behauptung  aufgestellt  wird, 
die  Puffer  batterie  für  Strafsen  bahnen  sei  nunmehr  ganz  übet  flüssig. 

Die  erste  Pufferbatterie,  die  überhaupt  für  Strafsen  bahnen  auf 
der  Erde  nusgeführt  wurde,  lieferte  die  AkkutmtlAtorenfabrik  - Aktien- 
gesellschaft Hagen- Berlin  im  Jahre  1894  für  die  Straßenbahn  Zürich — 
Hirslandcn.  Zu  der  Zeit  bestand  eine  ganze  Anzahl  Straßenbahnen, 
die  selbstverständlich  ohne  Pufferbatterie  arbeiteten,  und  es  sind  auch 
gegenwärtig  noch  eine  Anzahl  von  Strafscnbahncn  vorhanden,  die  keine 
Pufferbatterie  besitzet!',  denn  ebensogut  wie  man  Gasanstalten  ohne 
Gasometer  und  Wasserwerke  ohne  Hochreservoir  errichten  kann,  lassen 
sich  elektrische  Straßenbahnen  ohne  Pufferbatterie  bauen.  Wenn  nun, 
trotzdem  die  Möglichkeit  vorliegt,  elektrische  Straßenbahnen  ohne  Puffcr- 
battcrie  zu  betreiben,  dennoch  Pufferbatterie»  angewandt  werden,  so 
müssen  doch  andere  besonders  wichtige  Gründe  vurliegcn.  die  die  An- 
wendung von  Puffcrbattcricn  zwängend  erscheinen  lassen. 

Es  ist  dies  vor  allen  Dingen  die  Momentreserve,  indem  der  Akku- 
mulator jederzeit  sofort,  ohne  daß  irgendeine  Vorrichtung  betätigt 
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werden  muß.  eingreift,  Sobald  die  Maschine  aus  irgend  einem  Grunde 
«tillgcsctzt  werden  muß  oder  stromlos  wird.  Hierdurch  ist  natürlich 
auch  eine  sehr  hohe  Betriebssicherheit  bedingt. 

Ferner  ist  ein  wesentlicher  Vorteil  die  Verkürzung  der  Betricbszcit. 
indem  abends  die  letzten  Wagen  und  morgens  die  ersten  Wagen  unter 
Stillsetzung  der  Maschine  aus  dem  Akkumulator  allein  gespeist  werden. 

Der  mit  der  Dynamo  parnllelgexchaUctc  Akkumulator  kann  natürlich 
nur  erst  dann  umgreifen,  wenn  Spannungsschwankungen  stattfinden, 
und  cs  arbeitet  bekanntlich  eine  mit  einer  stark  abfallenden  Charak- 
teristik versehene  Dynamomaschine  daher  am  besten  mit  einer  Puffer- 
hattcrie  zusammen.  Auch  kann  nur  dann,  wenn  eine  derartige  Dynamo- 
maschine angewandt  wird,  ein  weiterer  wesentlicher  Vorteil,  der  in  «1er 
Anwendung  der  PulTerhattcric  liegt  und  in  dem  Ausgleich  des  Kraft- 
bedarfes besteht.  ausgenut/t  werden. 

Bei  der  Kolbendatnpfmaschinc  liegt  der  geringste  Dampfverbrauch 
pro  KW  bei  einem  kleineren  Fullungf grade,  als  wie  der  gn  «Ixten  Zylinder* 
fUllung  entspricht,  z.  U.  bei  3/i*  Zylinderftillung,  dagegen  liegt  bei  Dampf- 
turbinen der  geringste  Dampfverbrauch  pro  KW  bei  voller  Beanspruchung. 

Die  Ansicht,  dafs  die  Pufferbatterie  entbehrlich  Ut,  mag  daher 
gekommen  sein,  dafs  man  in  einzelnen  Fällen  die  Dampfturbine  so 
groß  gewählt  hat.  dafs  sie  allein  das  Maximum  des  Bedarfs  decken 
konnte.  Es  liegt  alsdann  auf  der  Hand,  dafs  man.  wenn  man  will,  die 
Pufferbatterie  abschalten  kann,  wenn  mnn  auf  die  Momentreserve  und 
die  anderen  Vorteile  des  Akkumulators  verrichtet.  Sobald  aber  durch 
Verdichtung  des  Verkehrs  oder  Vermehrung  der  Strecken  der  Bedarf 
so  sehr  ansteigen  sollte,  dafs  die  Dampfturbine  nicht  mehr  atisrcichtc, 
wenn  keine  Pufferbatterie  vorhanden  wäre,  so  mußte  ein  »weites  Dampf- 
turbinenaggregat  beschafft  werden,  das  eben  durch  die  Pufferbatterie 
gespart  wird,  unter  der  Voraussetzung,  dafs  die  Dynamomaschine  mit 
stark  abfallender  Charakteristik  eingerichtet  wird.  Dazu  kommt  noch, 
dafs,  da  alsdann  die  Dampfturbine  mit  voller  Beanspruchung  arbeitet, 
sie  den  geringsten  Dampfverbrauch  hat.  während  wenn  eine  zweite 
Dampfturbine  parallelgeschaltet  wurde,  die  beiden  Dampfturbinen  im 
Mittel  nur  je  mit  der  halben  Beanspruchung  arbeiten  würden  und  daher 
höheren  Dampfverbrauch  hätten. 

Et  gereicht  infolgedessen  einer  Dampfturbinendynamo  für  Strafften- 
bahnen  nicht  zum  Vorteil,  wenn  sie  mit  konstanter  Spannung  arbeitet, 
sondern  zum  Nachteil,  weil  hierdurch  das  Eingreifen  «1er  Pufferbatterie 
verhindert  wird  biw.  da»  spätere  Beschaffen  einer  solchen  erschwert 
wird.  Irgendein  Hindernis,  eine  von  einer  Dampfturbine  nngctrielicnc 
Dynamomaschine  mit  stark  abfallender  Charakteristik  zu  bauen,  liegt 
jedoch  nicht  vor,  da  sich  das  bei  dieser  ebenso  leicht  wie  bei  jeder 
anderen  von  irgendeiner  beliebigen  Bclriebskraft  angetriebenen  Dynamo 
nusfUhrcn  läßt. 

Bei  Anwendung  einer  Pufferbatterie  stellt  sich  der  Preis  der  ge- 
samten Anlage  nicht  h«‘>her  «>der  nur  unwesentlich  höher,  als  wenn 
die  Anlage  ohne  Akkumulator  ausgeführt  wird,  da  man  alsdann  an  der 
Maschincnanlagc  so  viel  sparen  kann,  als  der  Akkumulator  kostet,  wobei 
man  aufserdem  noch  die  Kolilencrspainis  und  alle  übrigen  Vorteile,  die 
der  Akkumulator  besitzt,  obendrein  erhält. 

Da  die  Dampfturbine  an  und  dir  sich  so  mannigfache  Vorteile  be- 
sitzt. ist  es  nicht  nötig,  aufserdem  noch  die  Möglichkeit  des  Fortfalles 
der  Pufferbatterie  als  Empfehlung  für  dieselbe  zu  benutzen,  zudem  diese 
Ansicht,  wie  eben  nuscin  andergesetzt,  auf  einem  Irrt  um  c beruht. 

Sehr. 

Dem  Street  Kailwav  Journal  vom  23.  Januar  I904  entnehmen  wir 
eine  Beschreibung  des  im  Bau  begriffenen  Kraftwerks  für  die  New 
Yorker  Untergrundbahn,  das  zwischen  der  11.  und  t2.  Avenue  und 
und  der  58.  und  59.  Strafse  belegen  ist.  l)ic  Gesamtanordnung 
gleicht  fast  völlig  dem  derselben  Gesellschaft  gehörigen  Manhattan- 
Hochbahn  Kraftwerk.  Beim  Bau  sind  Beton-  und  Bctoncisen- Konstruk- 
tionen (mit  Streckmetall)  in  ausgedehntem  Mnfse  zur  Anwendung  ge- 
kommen. Größe  de*  zweistöckigen  Kesselhauses  und  des  daran 
«toßenden  Maschinenhauses  je  21 1 X 30  m.  Kohlenanfuhr  auf  dem 
Wasserwege,  Anfuhr  «1er  Maschinen  mittels  des  I lafenglciscs  der  New 
York  Central  Bahn.  Kohlenbunker  illurr  den  Kesseln.  Vorrat  2 5 000  t. 
Unter  den  Butikern  ein  besonderes  Transportband  zur  eventuellen  noch- 
maligen Verteilung  der  Kohle.  Erster  Ausbau  mit  60  Wasserröhren- 
kesseln  von  je  ca.  550  «jni  Heizfläche.  9 Dampfmaschinen  mit  2 stehenden, 
2 liegenden  Zylindern  'gleich  der  Mnnhattanmaschine)  von  je  8000 
bis  10000  PS  l/cistung.  Leistung  der  Stromerzeuger  5000  KW  bei 

1 1 OOO  Volt  und  einem  Puls  von  25.  Einzcleinspritz- Kondensation  mit 
Barometerrohr.  Einteilung  in  Gruppen  von  je  2 Maschinensätzen, 

12  Kesseln  und  1 Schornstein.  Erweiterung  um  3 Maschinensätze 
möglich.  Aufserdem  befinden  «ich  itn  Kraftwerk  4 Dampfturbinen  von 
je  2000  PS  l.eixtung  für  die  Beleuchtung  de»  Tunnels. 

ln  der  Elektro!.  Zeitschrift.  Heft  37,  vom  to.  September  1903, 
wurde  eine  neue  Tranaformatoremypc  der  Berliner  Maschinenbau- 
Aktiengesellschaft  vorm.  L.  Schwarz kopff  von  Emil  Ziehl  beschrieben. 
Ein  Beispiel  der  konstruktiven  Durchführung  eines  solchen  Trans- 
formators stellt  Fig.  125  dar.  Es  ist  dies  eit»  Drchstronitransformator 
mit  Olisolation  von  einer  Leistung  s=*.  25  KW.  einem  Übersetzungs- 
verhältnis 2200  210  Volt  und  einem  Puls  = SO.  Die  wesentlichsten 
Vorteile  dieser  neuen,  bemerkenswerten  Type  seien  hier  kurz  wieder- 
holt : 1.  Der  Ziehltransformntor  gestattet  eine  wesentliche  Vereinfachung 


der  Fabrikation,  indem  ftlr  Ein-,  Zwei-  und  Drciphascntransfonnatoren 
dieselben  Blcchschnittc,  gleiche  Schablonen  für  die  .Magnetspulen  und 
gleiche  Armaturteile  fUr  den  Zusammenbau  verwendet  werden  können. 
2.  Er  ha:  dieselbe  Wirkung  wie  mehrere  Einphaventrari»fonnatorcn.  hat 
aber  bei  sonst  gleichen  Verhältnissen  ein  viel  geringeres  Gewicht  des 
aktiven  Eisen«  und  der  Armaturteile  als  die  entsprechende  Anzahl  Ein- 
phasentnmsformntoren.  3.  Die  Abkuhlutigsverhnltnisse  sind  hier  infolge 
des  langgestreckten  Aufbaues  und  der  Unterteilung  der  Spulen  günstiger 
als  bei  den  bisher  üblichen  Dreikcrntypcn.  Bei  gleichem  Gewicht  und 
gleicher  Erwärmung  besitzt  er  also  eine  gTöfscrc  I-eisrung.  4.  Der 
Raumbedarf  an  Grundfläche  ist  wegen  des  hohen  Aufbaues  gering. 
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Fig*  125.  DrehMroni-Öllransforinator  der  Berliner  Maschinenbau  A.-G. 

vom».  L.  Schwartkopff.  (25  KW,  2200/210  Volt.  Puls  50.) 

Die  Type  eignet  sich  deshalb  auch  besonder«  für  Aufstellung  iir.Trans- 
formataretihäuschen  auf  Strafsen  «nd  Plätzen.  5.  Einzelne  Phasen 
können  zwecks  Reparatur  leicht  ausge wechselt  werden ; cs  ist  inzwischen 
ein  Weiterarbeiten  mit  den  beiden  anderen  Phasen  möglich. 

Der  in  Fig.  125  dargestellte  Oltransfortnator  nach  dieser  neuen  Type 
zeigt  insbesondere  noch  die  angenehme  Eigenschaft,  dafs  «laa  Eisen- 
gcstell  mit  seinen  Spulen  und  Klemmen  Verbindungen  am  oberen  Ver- 
schlnfsdeckcl  des  Ölkastens  hängt.  Die  Demontage  eines  solchen  Trans- 
formators bzw.  seine  Befreiung  von  Ol  ist  demnach  sehr  einfach,  da 
nach  Lösung  der  DcckcUchrauben  der  ganze  innere  Teil  aus  dem  Öl- 
behälter herausgehoben  werden  kann. 

über  die  Verwendung  von  Aluminium  für  elektrische  Lei- 
tungen. Der  Ersatz  von  Aluminium  für  Kupfer  in  Eleklrizilätsleitungeu 
bildet  eine  der  technischen  Fragen  der  (»«rgenwart.  Wir  entnehmen 
hierüber  einem  Aufsätze  von  Alton  Adams  iin  Engineering  Magazine 
einige  bemerkenswerte  Mitteilungen.  — Alurniniumleitnngcn  linden 
heute  bei  den  drei  längsten  elektrischen  ArbeilsUbertragungen  Nord- 
amerika« Verwendung.  Auf  der  linic  »Electra  Kralthaus  — San  Fran- 
cisco«, einer  Entfernung  von  246  km.  ist  Aluminium  der  einzige  1 -etter. 
Die  220  kin  lange  Strecke  von  Colgate  nach  Oakland  ixt  mit  drei 
Aluminium-  und  drei  Kupferleitungen  versehen.  Bei  der  dritten,  ihrer 
Unge  wegen  in  Betracht  kommenden  Übertragung,  von  den  Shavinigan- 
Fällen  nach  Montreal,  benutzt  man  ebenfalls  drei  Aluminiumlettungen 
für  die  Entfernung  von  136  km.  Bei  allen  drei  Leitungen  kommen 
außergewöhnliche  Energiemengen  in  Betracht;  die  Elcctraanlagc  wird 
mit  IOOoO,  diejenige  von  Colgate  mit  ll  250  und  diejenige  der  Shavi- 
niganfäile  mit  7500  KW  angegeben.  — Gewicht  und  Kosten  dieser 
Linien  sind  sehr  beträchtlich;  denn  beispielsweise  beträgt  das  Total- 
gewicht der  Aluminiuinleituiig  bei  220  km  Lunge  zwischen  Colgate  und 
Oakland  245000  kg;  dies  ergibt  bei  einem  Preis  von  M.  2. 70  pro  kg 
die  Summe  von  M.  6(11500.  Die  Kosten  der  Dreikabelleitung  der 
Elcctrascction  belaufen  sich  auf  M.  S80000.  Die  dritte  Kal»eUtrcckc 
von  der  Kraftanlage  bei  den  Niagaratal  len  bis  zum  Endpunkte  in  Buffalo 
in  einer  Entfernung  von  32  km  wurde  neuerdings  mit  drei  Aluminium- 
leitungen  versehen,  während  die  früher  verlegten  Leitungen  aus  Kupfer 
bestehen.  Aluminium  hat  also  in  Amerika  dem  Kupfer  für  lange  Über- 
tragungen den  Rang  streitig  gemacht.  Da  bei  gleichem  Widerstande 
und  gleicher  lJInge  das  Gewicht  der  Aluminiumlcitung  nur  ungefähr 
halb  so  groß  ist  als  das  der  Kupfer  lei  tu  ng,  so  ergib»  sich.  dafs.  wenn 
der  Preis  für  1 kg  Aluminium  etwa.«  geringer  als  der  zweifache  Kupfer- 
preis ist,  Aluminium  das  billigere  Leitungsmetall  ist. 
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Da  die  Matte  bei  »1er  Aluminiumleitung  infolge  ihres  geringeren 
Gewichte«  bedeutend  weniger  beansprucht  werdet),  so  körnten  sie  in 
gröberen  Abständen  anfgestellt  werden.  Die  gröbere  Beanspruchung 
durch  den  Wtnddrack  bei  der  Alumiuiumleitung  ist  nicht  beträchtlich. 
Die  Mosten  der  Aluminiumleitimg  von  den  Niagaratallcn  nach  Iluflalo 
haben  ca.  45  m Abstand,  während  diejenigen  der  Kupfcrleitung  der 
gleichen  Strecke  einen  Abstand  von  nur  22  m bedingen. 

ln  freier  l.uft  wird  Aluminium  weniger  als  Kupfer  oxydiert:  nur 
wo  starke  Rauchbildung  von  chemischen  Fabriken  vorhanden  ist,  wird 
das  Metall  schneller  angegriffen.  Hs  ist  daher  ratsam,  Aluminium- 
Icitungcn  mit  einer  Isolierung  zu  versehen,  wo  sic  chemischen  Ein* 
flUssen  aufgesetzt  sind.  Die  Altimiuiumleituugen  zwischen  den  Niagara- 
fallen  und  lluffaio  sind  fast  auf  der  ganzen  Strecke  blank.  Nur  in 
der  Nähe  der  groben  chemischen  Fabriken  sind  die  Drahte  mit  einer 
Asphaltisolierung  versehen.  Aluininiumlcgicrungcu  und  unreines  Metall, 
namentlich  solches,  in  dem  sieh  Natrium  vorfindet,  sind  bei  feuchtem 
Wetter  schnell  zerfressen  und  sollten  daher  sorgsam  vermieden  werden. 
Von  Schweifsverbindungen  soll  man  möglichst  abschcn.  da  sie  schnell 
zu  elektrolytischer  Korrosion  fuhren : die  bette  Art  ist  daher  die  mecha- 
nische Verbindung.  Zweckmäßig  ist  ein  Durchzug  der  rohen  Endstücke 
durch  ein  Aluminiunirohr  mit  ovalem  Querschnitt.  Leitungen  und  Röhren 
müssen  sich  eng  aneinander  anvehmiegen  und  umsponnen  werden. 

Man  hat  Aluminiumlritungen  neuerdings  auch  zur  Energieübertragung 
nach  den  Untcrstationeo  langer  elektrischer  Ktrufsenbahnen  benutzt,  so 
in  Chicago. 

Als  Lcitungsmatcrial  für  Lichtzwecke  ist  es  an  Stelle  von  Kupier 
in  Manchester,  New  Hampshire,  getreten.  Die  i.eitungen  sind  daselbst 
mit  Isolation  versehen. 

Naturgemäß  sind  die  Preisschwankungen  von  Aluminium  und 
Kupfer  wesentlich  für  die  Rentabilitätsberechnung.  Aber  auch  wenn 
der  AluminiumprcU  5° 9l0  pro  kg  gröber  ist  als  der  Kupfcrpreis,  so  ge- 
währt die  Anwendung  dieses  Metall*  immer  noch  eine  Ersparnis  von  25%, 
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Belästigung  durch  Geräusch  und  Erschütterungen.  Im  Jahre  1901 
wurde  die  Straßenbahnlinie  Stmßhurg — Kehl— Aucnheim  eröffnet,  die 
in  Kehl  als  Fahrbahn  die  öffentliche  Straße  benutzt.  Einige  Zeit  darauf 
xcigtcn  sich  in  dem  Hause  des  Eigentümers  R.f  welches  an  einer  Straßen- 
biegung  liegt  und  in  scharfer  Kurve  von  der  Bahn  umfahren  wird,  Risse, 
die  der  Eigentümer  auf  die  Erschütterungen  infolge  des  Bahnbetriebs 
ziintckfuhrt.  Zur  Begründung  seines  Schadenersatzanspruches  hebt  er 
hervor,  daß  die  scharfe  Kurve  eine  erhöhte  Anspannung  der  Zugkraft 
erfordere,  welche  bei  der  neueren  Überlastung  der  Züge  eine  über- 
mäßige Vermehrung  der  Stöße  sowie  auch  des  Geräusches  zur  Folge 
habe.  Der  Vertreter  der  Üahngcsclßchaft  hat  kostcnfälligc  Klage- 
Abweisung  mit  dem  Hinwct*  beantragt,  dafs  der  Kläger  nachträglich 
keine  Einwendungen  mehr  gegen  den  Betrieb  der  Bahn  erheben  könne, 
nachdem  er  die  ihm  vor  Genehmigung  der  Linie  gebotene  Gelegenheit 
dazu  nicht  benutzt  hübe.  Da*  Geräusch  könne  als  übermäßig  ebenso 
wenig  wie  die  Erschütterungen  angesehen  werden,  im  heutigen  Vcrkehrs- 
leben  mußten  allenorts  derartige  Belästigungen  durch  die  Anlieger  ohne 
Ersatzanspruch  ertragen  werden. 

Das  Landgericht  in  Offenburg  bat  durch  Erteil  vom  IO.  Nor.  1903 
die  Straßenbahn  verurteilt:  l.  die  durch  den  Bahnbetrieb  verursachte 6 
Risse  beseitigen  zu  lassen  und  2.  den  Betrieb  so  cin/urichten.  dafs  ins- 
besondere durch  Verhütung  einer  größeren  Belastung  und  Fahrgeschwin- 
digkeit. als  solche  durch  Sachverständige  für  zulässig  erklärt  sind,  durch 
Verhinderung  des  Steckenbleihcns  der  Züge  in  der  fraglichen  Kurve 
die  Belästigung  durch  ungebührliche  Erschütterung  und  übergroße» 
Geräusch  vermieden  wird.  In  den  Gründen  wird  u.  a.  bemerkt : 

Die  Beweisaufnahme,  insbesondere  die  Sachverständigengutachten 
haben  ergel>en.  daß  die  Uisoe  an  und  in  dem  Hause  erst  seit  dem 
Betriebe  der  Bahn  entstanden  b/.w.  bedeutend  erweitert  und  auf  diesen 
Betrieb  tnrflckzuftlhren  sind.  Während  nun  der  gewöhnliche  Betrieb 
bei  Anwendung  der  bei  solchen  Hahnen  üblichen  Geschwindigkeit  und 
oberen  Belastungsgrenze  weder  eine  derartige  Erschütterung  noch  auch 
ein  übermäßige*  Geräusch  hervormft.  ist  hier  die  Grenze  desjenigen, 
was  der  Nachbar  ohne  Ersatzanspruch  ertragen  niufs,  in  beider  Rich- 
tung überschritten.  Praktische  Versuche  an  Ort  und  Stelle  haben  dieses 
zur  Genüge  nachgewiesen.  Daß  die  übermäßige  Beeinträchtigung  hier 
zugleich  eine  wesentliche  Schädigung  zur  Folge  hatte  und  hat,  zeigt 
die  Höhe  des  durch  die  Risse  verursachten  Schadens  Die  Überschrei- 
tung ihrer  Machtbefugnis  begründet  die  Haftpflicht  der  Straßenbahn 
für  diesen  Schaden  gemäß  823  des  B.G.B.  Da  derartige  schaden- 
bringende  Einwirkungen  des  Betriebes  aber  auch  in  Zukunft  cintreten 
können,  mußte  ausdrücklich  die  rechtlich  unstatthafte  Art  des  Betriebes 
untersagt  werden.  W.  C. 

Zur  Auslegung  des  Reichshaftpflichtgeseizes  vom  7.  Juni  1871. 
Am  14.  April  (1)02  ist  der  vierjährige  Sohn  des  Klägers  von  einem 
Motorwagen  der  hainburgischen  Straßcnciscnbahn  aberfahren  und  ge- 
tötet worden.  Die  Beerdigungskosten  sind  von  der  Straßenbahn  bezahlt 
worden.  Der  Vater  des  Kindes  war  der  Ansicht,  daß  die  Strußencisen- 
bahngescllschaft  ihm  auch  insoweit  Schadenersatz  zu  leisten  habe,  als 
der  Getötete  ihm  während  der  mutmaßlichen  Dauer  seine*  lieben*  hätte 
Unterhalt  gewähren  müssen.  Da*  tandgcrichc  Hamburg  bat  diese  Klage 


abgewiesen,  das  Hanseatische  Obcrlandcsgcricht  hat  die  klägcrischc 
Berufung  mit  folgender  Begründung  verworfen  : 

Durch  Art.  42  des  Einf.-Gc*.  zum  B.G.B.  ist  jetzt  auch  Air  die 
gern,  dem  Haftpflicbtgesetze  im  Falle  herbeigcfübrier  Tötungen  ein- 
tretende  Schadenersatzpflicht  bestimmt , dafs  von  dem  Ersatzpflichtigen 
auch  insoweit  Ersatz  zu  leisten  ist,  als  der  Getötete  während  der  mut- 
maßlichen Dauer  seine*  Leben*  einem  Dritten  zur  Gewährung  von 
Unterhalt  auf  Grund  eine*  zur  Zeit  der  Verletzung  bestehenden  Ver- 
hältnisse* verpflichtet  worden  wäre.  Desuogeachtet  erscheint  weder  die 
erhobene  Ix-istungs-  noch  die  Feststellungklage  begründet,  weil  nach 
den  Verhältnissen  de*  vorliegenden  Falles  cs  durchaus  un gewiß 
ist,  ob  jcmal*  der  getötete  Sohn  des  Klägers  diesem 
oder  dessen  Ehefrau  unterhaltspflichtig  geworden 
sein  würde.  Der  Sohn  war  zurzeit  seines  Todes  erst  vier  Jahre  alt, 
während  seine  Eltern  beide  in  den  vierziger  Jahren  standen.  Bei 
dictcn  AUcrsvcrhältnßsen  ermöglichte  keine  Lebenserfahrung  auch  nur 
eine  Mutmaßung  darüber,  ob  das  Kindesverhältnis  jemals  dazu  führen 
konnte,  die  Unicrhaltspflichligkeit  cintreten  zu  lassen.  Ob  der  Sohn 
am  Ixbcn  geblieben  sein  würde,  welchen  Benif  er  ergriffen  hätte, 
wann  und  in  welchem  Umfange  er  zum  Erwerbe  gekommen  sein  würde, 
ob  seine  Eltern  die  Erwerbsfkhigkeit  ihies  Kindes  erlebt  kälten,  ob 
auch  bei  vorhandenem  Erwerbe  im  Hinblick  auf  S?  1603  B.G.B.  die 
Untcrhaltspllichtigkeit  eingetreten  sein  wurde,  das  alle*  sind  in  Betracht 
kommende  Fragen , die  nach  löge  de*  Falle*  keine  auch  mit  der 
bloßen  Wahrscheinlichkeit  sich  begnügende  Antwort  ermöglichen.  Die 
Verurteilung  schon  jetzt  zur  Zahlung  einer  bestimmten  Geldsumme  ist 
deshalb  ebenso  ausgeschlossen  wie  die  Feststellung  einer  Leistung*- 
pflicht  für  irgendeine,  geschweige  denn  eine  bestimmt  bczcichnctc 
künftige  Zeit.  Wenn  in  dem  Urteil  de*  Bayer.  Oberst.  1«tndcsger.  — 
Gareis,  Blätter  für  Rechtsanwendung,  Bd.  67.  S.  280  ff.  — ihr  den 
dort  vorliegenden  Fall  eine  Feststellungskiagc  xugclosscn  ist.  vo  ist  dar- 
auf hinzuweisen,  dafs  in  jenem  Falle  der  Getötete  bereits  im  l.chr- 
verhältnissc  stand,  und  daß  die  damalige  Entscheidung  gerade  auf  die 
Erwägung  sich  gründet . es  lasse  nach  den  Umständen  die  Feststellung 
zu,  daß  nach  der  Erfahrung  des  I -chcns  und  nach  dem  gewöhnlichen 
Laufe  der  l>ingc  die  Erwcrbsföhigkcit  de*  Sohne*  schon  in  naher  Zeit 
cingctrcten  sein  und  im  weiteren  Laufe  der  Zeit  »ich  besser  gestaltet 
haben  würde. 

l>er  dort  behandelnde  Fall  unterschied  »ich  also  von  dem  hier 
vorliegenden  wesentlich  dadurch,  daß  «las  Gericht  in  der  1-agc  war, 
die  wahrscheinliche  Gestaltung  der  ohne  den  Unfall  eingetretenen 
Verhältnisse  mutmaßen  zu  dürfen.  Das  ist  nach  dem  Ausgeftihrten 
hier  nicht  der  Fall . wo  «ach  Lage  der  Umstände  keinerlei  Mut- 
maßungen über  die  Entwicklung  der  Verhältnisse  am  Platze  sind.1} 

Urteil  des  Han*.  O.I..G.  vom  22.  Mai  1903.  H.  G.-Ztg.  1903, 
Bcibl.  Nr.  122.) 

Bei  der  Wichtigkeit  der  oben  angeführten  Entscheidung  teilen  wir 
auch  die  Begründung  des  Bayer.  Ol>erst.  Landesgerichts  in  München  *j 
auszugsweise  mit;  Das  angcfochtcnc  Urteil  beruht  auf  der  Erwägung, 
daß  der  Beklagte  /.war  der  Klägerin  zum  Ersätze  de*  Schadens 
verpflichtet  ist  den  sie  durch  die  Tötung  des  ihr  gegenüber  gesetzlich 
zum  Unterhalte  verpflichteten  Sohnes  erleidet,  daß  aber  ein  Klagerecht 
für  sic  noch  nicht  bestehe,  weil  ihr  Sohn  zur  Zeit  seines  Todes  noch 
keinen  Verdienst  gehabt  habe,  also  nicht  imstande  gewesen  sei,  ihr 
Untcfbalt  zu  gewähren... . 

Diese  Erwägungen  sind  rcckUirrtümlich  , da  sie  auf  einer  Verkennung 
des  Wesen»  und  der  rechtlichen  Natur  des  von  der  Klägerin  geltend 
gemachten  Anspruchs  beruhen.  Bei  diesen  kann  c*  sich  nicht  um  die 
Frage  bandeln,  ob  die  tatsächlichen  Voraussetzungen  für  die  Erhebung 
des  Anspruchs  auf  Unterhalt  im  Augenblicke  der  Tötung  des 
an  sich  unterhaltspflichtigen  Sohnes  gegen  diesen  schon  bestanden. 
Die  Klägerin  macht  nicht  einen  Untcrhaltsanspruch  gegen  den  Be- 
klagten wie  gegen  einen  Rechtsnachfolger  des  Unterhaltspflichtigen, 
sondern  nur  den  Anspruch  auf  Ersatz  de»  Schadens  geltend,  der  durch 
die  widerrechtliche  dauernde  Entziehung  der  Möglichkeit,  die 
Unterhaltspflicht  ihres  Sohnes  in  Anspruch  zu  nehmen,  insoweit  erwachst, 
aß  deren  Erfüllung  unter  den  regelmäßig  und  voraussichtlich  cintrctcndcn 
Verhältnissen  in  der  Zukunft  bercchtigtcrwcßc  zu  erwarten  war. 

I>iescr  Entschädigungsanspruch  ist  .hiernach  keineswegs  davon 
abhängig,  dafs  die  Unterhaltsgcwährung  durch  den  Getöteten  bereit» 
begonnen  hatte. ...  Es  muß  zur  Begründung  des  Schadenersatzanspruch«, 
genügen,  wenn  festgestellt  werden  kann,  dafs  nach  der  Erfahrung  de» 
lieben»  und  nach  dem  gewöhnlichen  Laufe  der  Dinge  die  Erwerb»- 
fahigkeit  des  Sohnes  der  Klägerin  schon  in  naher  Zeit  ein 
getreten  sein,  seine  gewinnbringende  Tätigkeit  im  weiteren  Verlaufe 
der  Zeit  »ich  besser  gestaltet  und  sei»  Verdienst  im  Vergleiche  mit  dem 
der  ersten  Zeit  »eine»  GcicllenaUtndes  »ich  erhöht  haben  würde.  Diese 
Auffassung  steht  auch  mit  der  seitherigen  Rechtsprechung  nicht  im 
Widerspruche.  Gordon. 

*)  Vgl,  auch  Entscheidung  des  R.G,  in  Zivilsachen  Bd.  4,  S.  104  und 
für  einen  nach  Prcnß.  L.R,  zu  entscheidenden  Fall  Bd.  33,  S.  27S  und 
Eger,  Reichshaftpflichtgesetz.  Berlin.  Guttentagä  Verlag  1903.  Anm.  42 
zu  § 3.  Wir  halten  die  Entscheidung  des  Hans.  O.L.G.  für  unrichtig. 

*)  Urteil  vom  9.  April  1902  in  den  Blättern  für  Rechtsanwendung 
Bd.  67.  S.  280  ff. 


100 


Elektrische  Bahnen. 


Heft  fi. 


Einige  amerikanische  Speztalgcsetze  1903.  Zufolge  der  grüßen 
Ausdehnung,  welche  der  Vorortbahn*  und  Oberland  verkehr  (ausschlicfs- 
lieh  elektrisch)  angenommen  hat.  wurde  im  Staate  Wisconsin  ein 
Gesetz  erlassen,  daß  alle  geKbkUMDn  Wagen  obengenannter  Betriebe 
:nit  einem  Trinkw-asscrbehaitcr  und  Toiletteraum  ausgerüstet  sein  müssen. 
Oer  Toiletterau ra  hat  jederzeit  allen  sanitären  Anforderungen  entsprechend 
in  Ordnung  gehalten  zu  werden  und  voll,  während  der  Wagen  inner- 
hall* der  Stadtgren/.en  fahrt,  geschlossen  sein. 


Allgemeines. 

Von  einem  Rundschreiben  Nicola  Teslan  berichtet  KUrtnc.il 
World  vom  6.  Februar  1004.  Tesla  bietet  sich  darin  gleichsam  als 
konsultierenden  Ingenieur  an  für  die  experimentelle  Untersuchung  und 
Vervollkommnung  neuer  Ideen  und  Methoden,  insbesondere  für  den 
Entwurf  und  den  Hau  von  Apparaten.  In  diesem  Zirkular,  dos  wohl 
eigentlich  nur  eine  Reklaroesclirift  darstcllt  — c*  enthält  x.  B.  die  Auf- 
.'ähluug  •Amtlicher  93  Patente  Testas  — heilst  cs  unter  anderem:  »Die 
nächste  Zukunft  wird,  wie  ich  sicher  glaube,  Zeuge  sein  einer  gewaltigen 
Umwälzung  in  der  Erzeugung.  Umformung  um!  Fortleitung  der  Energie, 
in  der  Verkehr*-  und  Beleuchtungstechnik,  der  chemischen  Industrie, 
der  Telegraphie,  Telepbonic  und  anderen  Wissens-  und  Industriezweigen. 
Meiner  Meinung  nach  sind  diese  Fortschritte  sicher  von  der  allge- 
meinen Anwendung  hochgespannter  Ströme  von  hohem 
Puls  und  der  Verwendung  neuer  Abkühlung*- »regenerative 
|)roccstcs<  mit  sehr  niedrigen  Temperaturen  zu  erwarten.« 

Elektrothermische  Lokomotive.  Von  dem  Ingenieur  E.  Lengen- 
hager.  Bern,  wurde  der  Gencraldirektion  der  Schweizerischen  Bundes- 
bahnen zur  Prüfung  der  Entwurf  einer  Dampflokomotive  vorgelegt,  die 
durch  elektrischen  Strom,  den  mau  von  einer  Oberleitung  abnimmt, 
geheut  wird.  I>iesc*  System  soll  gestatten,  während  der  Übergangszeit 
zur  elektrischen  Zugförderung  die  Dampflokomotiven  bis  xu  ihrer  Un- 
brauchbarkeit weite«  xu  verwenden,  da  l*t  diesem  System  nur  der 
Kessel  umzubauen  und  mit  elektrischen  Heizkörpern  zu  vergehen  wäre. 

Normalien.  I).is  »Engineering  Standards  Committee«  hat  die 
hauptsächlichsten  konsultierenden  Ingenien» e und  die  Firmen  England:* 
zu  einer  Sitzung  über  einheitliche  Maschincnnormalicn  cingciadcn.  Früher 
ist  bekanntlich  schon  ein  Versuch  gemacht  worden,  durch  Anfragen 
an  die  Firmen  allein  die  Wunsche  der  elektrotechnischen  Industrie  zu 
berücksichtigen,  aber  die  Antworten  wichen  in  vielen  Punkten  so  weit 
voneinander  ab,  daß  ein  eigentlicher  llc*chlufs  nicht  gefaxt  werden 
konnte.  Besondere  Schwierigkeiten  bereitet  die  Wahl  eine*  einheit- 
lichen Pulses  für  Wechselst r oman Ingen,  und  doch  gerade  dieser 
Punkt  von  der  allergrößten  Wichtigkeit,  da  die  jetzt  bestehende  Un- 
sicherheit eine  Massenherstellung  normaler  Wechselstromapparate  nahezu 
unmöglich  macht. 

Ermäfsigung  der  Straßenbahn- Fahrpreise  in  Cleveland  ')  Auf 
der  Straßen  bahn  in  Clcvcland  war  bisher,  wie  in  den  meisten  amen- 
konischen  Städten,  ein  Einheiisf&hrpreb  von  5 Cts.  erhoben  worden, 
mit  der  Berechtigung  des  einmaligen  Umsteigern*»  und  dem  Verkauf 
von  0 Fahrkarten  für  25  Cts,  Die  Stadtverwaltung  wollte  die  Stmßen- 
halingcscllschnft  zwingen,  den  Fahrpreis  auf  3 Os.  hcrahzusctxen  und 
gab  deshalb  einer  Weubewcrbsgcscllschaft  eine  Konzcs-stoi»  zur  Er- 
bauung eines  Bahnnctzes  mit  3 Cts. -Fahrpreisen.  Nachdem  mit  dem  Bau 
dieser  Bahn  begonnen  war.  kam  eine  Einigung  zwischen  der  Stadt 
und  der  alten  Straßcnbahngcsellschaft  zustande,  wonach  die  Straßen- 
bahn die  Konzession  der  neuen  Gesellschaft  erwirbt  und  einen  Teil- 
sireckeofohrpreß  von  3 Cü.  entführt.  Dieser  hat  Gültigkeit  innerhalb 
einer  Zone,  die  begrenzt  wird  durch  eine  um  den  Mittelpunkt  der 
Stadt  mit  einem  Abstand  von  5 bis  7 kn»  g«’Xogenc  kreisförmige  Linie  (so 
daß  die  initiiere  Tcißtreckenlänge,  da  Durchmcsscrfahrtcn  kaum  ver- 
kommen, etwa  0 km  beträgt).  Für  die  über  diese  Zone  hinnusgehenden 
oder  außerhalb  beginnenden  zusammenhängenden  Fahrten  wird  ein  Zu- 
schlag von  2 Cf*,  erhoben,  ein  gleicher  Zuschlag  iür  jede*  Umxteigcn. 
Die  mittler«:  Einnahme  für  den  Hebenden  betrug  vor  der  Einführung 
der  Ermäßigung  4,32  Cts.  und  wird  für  künftig  auf  3,3b  Cts.  berechnet. 
Als  Gegenleistung  lur  den  Etmi.ihmcausfuli  befreit  die  Stadt  die  Straßen- 
bahn von  allen  Abgahcn  .[der  Wagcnabgahc  von  Doll.  IO  für  das  Jahr, 
den  Pftostcrabgnbcn  nsw.)  und  ersetzt  alle  Eiscnhahnplankrcuxungcn 
durch  l.hcr-  oder  Unterführungen.  E*  «st  wohl  kaum  anzunehmen, 
daß  diese  Durchbrechung  des  amerikanischen  Einheilsfahrpneises  von 
Be*  tan«!  sein  wird.  Man  muß  dabei  auch  berücksichtigen,  daß  das 
5 Cts.  Stuck  die  kleinste  Nickelmunzc  i*t  und,  dt  ff  Kupfermünzen  fast 
ebensowenig  verbreitet  sind  wie  in  Xorddcuuchland. 

Post  und  Schnellbahnen.  Da*  Projekt  der  Schnellbahnen  ist 
in  neuerer  Zeit  namentlich  durch  die  auf  der  Militäreiscnbahn  Berlin 
— Z06SCU  atigotelltcn  Versuche  <ter  Verwirklichung  >0  weit  nahege- 
rückt. daß  sich  ungefähr  übersehen  Ulst,  welche  Wirkungen  ein  solches 
Beförderungsmittel  auf  «iie  Entwicklung  des  Postdienstes  voraussichtlich 
auviilnrn  wird.  Man  spricht  bekanntlich  vom  Bau  einer  Schnellbahn 
zwischen  Berlin  und  Hamburg,  auf  der  die  Enttemung  zwischen  den 
beulen  Städten  in  der  Zeit  von  etwa  einer  Stunde  znrückgelcgt  werden 
-oll.  Dir  Verwendung,  die  eine  solche  Schnellbahn  seitens  der 


NJcfj  Strcsv.  tfatwvay  Journal  vom  23.  Januar  1904. 


Pottvcrwaltung  zur  Beförderung  von  Postsendungen  erfahren  kann,  ist 
bestimmt,  wie  die  Benutzung  jeder  anderen  Vollbahn,  durch  da*  Eisen- 
hahnpostgesetz  vom  20.  Dezember  1 87 5.  Nach  dem  Eiscnbahnpostgcscu 
| kann  die  Post  verlangen,  daß  mit  jedem  für  den  regelmäßigen  Be- 
furderungsdieasl  der  Hahn  bestimmten  Zuge  auf  Verlangen  der  Post- 
Verwaltung  cm  von  ihr  gestellter  Postwagen  mit  den  Sendungen  und 
dem  erforderlichen  Begleitpersonal  unentgeltlich  befördert  wird.  Nur 
für  Poststücke  von  einem  Einzelgewicht  über  10  kg  hat  die  Postvcr- 
waltung  eine  F roch  (Vergütung  zu  zahlen. 

Innerhalb  dieses  Rahmens  bildet  die  elektrische  Schnellbahn  für 
die  Post  das  ideaßte  Beförderungsmittel,  das  man  sieh  denken  kann. 
Der  Hnuptvorzug  liegt  in  der  ganz  außerordentlichen  Schnelligkeit,  die 
man  den  Schnellbahnen  zu  gelten  hofft.  Außerdem  bietet  aber  die 
Schnellbahn  dadurch,  dafs  die  Ztlgc  in  ganz  kurzen  Zwischenräumen 
abgclasscn  werden  sollen,  der  Post  Gelegenheit,  ihre  Sendungen  stets 
zu  der  passendsten  Zeit  abscbichcn  zu  können.  l)ic  Eitcnbahnfahr- 
plane  werden  zwar  schon  heute  unter  Mitwirkung  und  in  tunlichstem 
Einklänge  mit  den  Interessen  der  Post  fcstgc*tcllt,  trotzdem  müssen  sie 
aber  natürlich  in  erster  l.tnic  dem  Bedürfnis  des  reisenden  Publikums 
Rechnung  tragen,  und  die  Interessen  des  Reiseverkehrs  stehen  oft  in 
Widerspruch  mit  den  Interessen  de*  PostlM.-fönleningsdicnstev. 

Wenn  man  den  heutigen  Verkehr  zwischen  den  genannten  Städten 
zugrunde  legen  wollte,  so  würde  wohl  auch  nicht  im  entferntesten 
das  Bedürfnis,  einen  jeden  Schnellhahnzug  postalisch  zu  benutzen,  be- 
gründet werden  können.  Man  muß  aber  bedenken,  daß  eine  *0 
schnelle  Möglichkeit,  von  einer  Stadt  zur  anderen  zu  gelangen,  die 
gegenseitigen  Vcrkrhrsl>cx»ehiingrn  so  sehr  vervielfältigen  wird , dafs 
die  beiden  Städte  sowohl  verkcbrMechnßeh  wie  wirtschaftlich  beinahe 
eine  Gemeinschaft  bilden  werden.  Diese  Gemeinschaft  wird  gerade 
zwischen  Berlin  und  Hamburg  sich  um  so  inniger  gestalten,  als  Berlin 
der  entwickeltste  Industricort  Deutschlands  und  Hamburg  der  leb- 
hafteste Handelsplatz  des  Reiche*  ist.  Es  unterliegt  deshalb  keinem 
Zweifel,  daß  mit  der  außerordentlichen  Hebung  des  Personenverkehr*, 
die  die  Einrichtung  der  Schnellbahnen  zwischen  Berlin  und  Hamburg 
zur  Folge  hat>cn  wird,  eine  entsprechende  Steigerung  auch  der  Post- 
verkehr  erfahren  muß  und  gemäß  der  Vermehrung  der  Rcisegclcgcn- 
heiten  zwischen  Berlin  und  Hamburg  wird  sich  auch  im  Publikum, 
namentlich  im  I landclsstandc.  ein  ganz  erheblich  gesteigertes  Bedürfnis 
nach  einer  Vennehrung  der  Posucrbindungcn  zwischen  Berlin  und 
Hamburg  geltend  machen.  Die  Postvc-rwaltung  wird  daher  gezwungen 
sein,  schon  um  dem  zu  erwartenden  Mnsscnvcrkelir  zu  genügen,  die 
Zahl  der  Postverbindungen  zwischen  Hamburg  und  Berlin  ganz  be- 
deutend zu  vermehren.  Es  wird  jedenfalls  notwendig  sein,  daß  während 
der  ganzen  täglichen  Betriebsdauer  der  Schnellbahn  wenigstens  Mündlich 
Bricfbcutel  Zwischen  Hamburg  und  Berlin  ausgcwecbselt  werden.  Außer- 
dem werden  au  jedem  Zuge  zur  Benutzung  für  das  Publikum  Brief- 
kasten anzuhringcfi  sein . durch  dir  dtc  am  Au*gangs|»o»taiM  nach 
der  anderen  Stadt  und  «laruber  hinaus  gerade  vorliegenden  Sendungen 
befördert  werden  können. 

Es  mag  zweifelhaft  erscheinen,  ob  die  Schnellbahn  von  der  Post 
nicht  nur  zur  Beförderung  von  Bmßcndungen . sondern  auch  zur 
Pakctbefördening  benutzt  werden  können,  da  nach  dem  Eucnhahn- 
|K>*tgcsctz  >die  Mitbeförderung  »oichcr  Packereien,  welche  nicht  zu  den 
Brief-  und  Zeitungspnkcten  gehören,  bei  Zügen,  deren  Fahrzeit  be- 
sonders kurzbemessen  ist,  beschränkt  oder  ausgeschlossen  werden  soll, 
wenn  dies  von  der  Eiscnbahnaußichßhchöide  zur  Wahrung  der  pünkt- 
lichen und  sicheren  Beförderung  der  betreffenden  Züge  für  notwendig 
erachtet  wird  und  andere  zur  Mitnahme  der  Bäckereien  geeignete  Züge 
auf  der  betreffenden  Bahn  eingerichtet  sind«.  Bei  der  intensiven 
Steigerung,  welche  notwendig  auch  der  l*akvtvcrkehr  durch  die  Ein- 
richtung der  Schnellbahn  erfahren  muß.  wird  es  sich  indes  kaum  um- 
gehen lassen,  die  Schnellbahn  auch  zur  Beförderung  von  Kilpakctcn 
(Stück  M.  1 — 2)  zu  Itenutzcn.  Es  würde  dies  j «len falls  am  besten 
durch  die  Einlegung  besonderer  PostxUge  zu  den  Stunden  erfolgen,  wo 
der  Personenverkehr  au»  schwächsten  »st.  Die  Postverwaltung  kann 
zwar  die  Einlegung  solcher  besonderen  PostzUgc  nach  dem  Gesetze 
nicht  verlangen,  diese  Maßnahme  würde  nl>cr  gerade  bei  den  Betriebs- 
Verhältnissen  der  Schnellbahnen  mit  ihren  in  schneller  Folge  ver- 
kehrenden kurzen  Zügen  kaum  mit  technischen  Schwierigkeiten  ver- 
bunden sein,  so  daß  cs  wohl  lediglich  vom  Kostenpunkt  abhängt,  ob 
die  Postveraaltung  von  den  Schnellbahnen  auch  zur  Beförderung  von 
Paketen  Gebrauch  machen  wird. 

Die  Beförderung  der  Briefsendungen  wird  sich  jedenfalls  in 
anderen  Formen  ahwickcln  müssen.  tll  es  jetzt  geschieht.  Bei  «len 
heutigen  Eisenbahnpostverbindungen  wir«!  seitens  der  Postverwallung 
nicht  nur  die  Schnelligkeit  der  Etscnhahnzüge  selbst  ausgenutzt,  sondern 
es  kann  auch  die  nicht  unbedeutende  Zeit,  die  die  Eisenbahn  gebraucht, 
um  von  einem  Orte  zum  anderen  zu  gelangen,  in  ausgedehntestem 
Maße  zur  Bearbeitung  der  Postsendungen  nutzbar  gemacht  werden. 
Bei  «1er  kurzen  Fahrzeit , die  die  Schnellbahnen  haben  werden, 
wird  hierin  eine  Änderung  eintreten  müssen,  denn  cs  wird  unmöglich 
, »ein.  auch  bei  zahlreicheren  Verbindungen  zwischen  Berlin  und  Ham- 
burg während  der  kurzen  Zeit  von  einer  Stunde  die  gesamte  Briefpost 
' für  Hamburg  oder  Berlin  und  »lie  anschließenden  Eisenbahn kurse  zu 
bearbeiten,  oder  cs  mußte  entsprechend  der  Verkürzung  der  Fahrzeit 
das  HahnpostjiersMnal  um  «las  Dreifache  erhöht  werden.  Die  Postvcr. 
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waltung  wird  daher  ohne  Zweifel  dazu  übergehen  müssen.  die  Be- 
arbeitung der  Briefsendungen  in  den  Postwagen  der  Schnellbahnen 
auf  die  wirklichen  Briefe  und  Postkarten  und  vielleicht  auf  die  eiligen 
Drucksachen  zu  beschränken.  Die  Massendrucksachen  werden  in  den 
Schnellbahnen  nur  in  geschlossenen  Beuteln  beiordert  werden  können. 
Zu  dieser  Maßregel  wird  die  Postverwaltung  um  so  eher  greifen 
müssen,  als  gerade  der  Drucksachenverkehr  voraussichtlich  infolge  der 
ru  erwartenden  Vermehrung  der  Handelsbeziehungen  zwischen  Berlin 
und  Hamburg  eine  riesenhafte  Ausdehnung  erlangen  wird. 

Ein  noch  weiterer  Ausblick  fUr  die  Entwicklung  des  Postverkehrs 
eröffnet  sich,  wenn  man  sich  die  wichtigsten  Plätze  Europas  durch  ein 
Netz,  elektrischer  Schnellbahnen  verbunden  denkt.  Die  Haoptwirksam* 
keit  der  Schnellbahnen  besteht  ja  in  der  beispiellosen  Schnelligkeit, 
mit  der  sie  grufse  Strecken  zurUcklegen  werden.  Es  wird  deshalb 
durch  ein  solches  Schnellbahnnetz  hauptsächlich  der  grofse  Durch- 
gangspostverkchr  eine  ganz  neue  Gestaltung  bekommen.  Innerhalb 
Deutschlands  wird  es  voraussichtlich  möglich  sein,  dafs  die  abends 
aufgegebenen  Briefe  bei  den  Sclincllbabnstationen  überall  atn  nächsten 
Morgen  zur  ersten  Bestellung  vorliegen  werden  und  bei  den  übrigen 
Eisenbahnstationen  im  Laufe  des  Tages  zur  Aushändigung  an  den 
Empfänger  gelangen  können. 

Bei  der  Einrichtung  eines  vollständig  ausgchildeten  Schnellbahn- 
nrtzes  wird  auch  für  die  Zwischenstationen  ein  erheblicher  Verkchrs- 
vorteil  erwachsen.  Wenn  es  auch  bei  der  grofsen  Geschwindigkeit, 
mit  der  die  Schnellbahnz.üge  dahineilen,  nicht  möglich  sein  wird,  durch 
Abwerfen  oder  Auffangen  von  Briefbeuteln  einen  Postverkehr  zwischen 
den  Schnellbahnen  und  den  Zwischenstationen  cinznrichten,  so  werden 
doch  namentlich  die  von  weiterher  eingehenden  Sendungen  den  Zwischen- 
Stationen  durch  die  streckenweise  Schncllhahnbeförderung  weit  schneller 
als  jetzt  ZUgc fuhrt  werden.  Die  Schnellbahmitaiionen  werden  sich  auch 
in  postalischer  Beziehung  zu  Vcrkehrsmittclpunkten  entwickeln,  denen 
die  Post  Air  alle  in  ihrer  Nähe  liegenden  Postutationcn  zunächst  zu- 
geführt  werden  wird  und  von  denen  aus  die  Sendungen  dann  auf  dem 
bisherigen  Wege  auf  die  Orte  ohne  Schnellhahnverbindungen  verteilt 
werden.  FUr  die  Praxis  ergibt  sich  hieraus  eine  gänzliche  Neugestaltung 
des  Postleitwesens.  Den  Schncllbahnstationen  werden  voraussichtlich 
bestimmt  abgegrenzte  Leitgebiete  ungeteilt  werden  müssen.  Die  Air 
diese  Leitgcbicte  bestimmten  Sendungen  können  dann  in  Bunde  oder 
Beutel  verpackt  den  Schnellbahnen  direkt  zugefuhrt,  und  ohne  dafs  sie, 
wie  jetzt,  eine  Umarbeitung  zu  erleiden  brauchen,  auf  die  betreffende 
Schncilbahnstation  abgewiesen  werden.  Die  Sicherheit  in  der  I^eitung 
der  Sendungen  wird  hierdurch  ohne  Zweifel  gewinnen.  Dankwort. 

Geschäftliches. 

Städtische  Strafsenbahn  Karlsruhe.  Der  Sladtrat  hat  für  die 
Beschaffung  von  io  neuen  Wagen  den  Betrag  von  M.  125000  in  den 
Voranschlag  für  1904  eingestellt.  Infolge  der  Umwandlung  des  Akku- 
mulalorenhetricbs  der  städtischen  • Straßenbahn  in  den  Oberleitangs* 
betrieb  und  der  damit  verbundenen  Betriebsverstärkung  sind  noch  ver- 
schiedene Umbauten  und  Inntandsctzungsarbeitcn  an  «len  Gleisanlagen 
und  Hochbauten  sowie  an  den  Betriebsmitteln  der  Bahn  erforderlich, 
die  einen  Kostenaufwand  von  zusammen  M.  50  300  verursachen.  Ferner 
beantragt  das  Straßenbahnamt  infolge  der  Steigerung  des  Verkehr«  und 
der  Verkehrsleistungen  der  Bahn  die  Erweiterung  des  Verwaltungs- 
gebäude* an  der  Tullastrafsc.  die  Erbauung  eines  Werkstatt  und  Ma- 
gazlngebäudes  unter  Vergrößerung  der  Wagenhalle  und  die  Abänderung 
der  clektnschcn  Beleuchtungsanlage  im  Betriebsbahnhöfe  mit  einem 
Gcsamtkostenaufwande  von  etwa  M.  153000. 


Halle.  Die  erste  elektrische  Lokomotive  in  Halle  ist  vom  städti- 
schen Elektrizitätswerk  in  Dienst  gestellt  worden.  Die  Lokomotive, 
von  der  Union-Elcktrizitätsgcsellschaft  in  Berlin  gebaut,  war  Ursprung 
lieh  für  Transvaal  bestimmt,  konnte  nber  infolge  der  Kriegswirren  mellt 
abgenommen  werden.  Da*  städtische  Elektrizitätswerk  erstand  sic  billig 
durch  Gclrgenheitskauf  för  M.  8000.  Die  Ixikomotive.  normalspurig. 
dient  dazu,  die  Kohlenwagen  für  das  Elektrizitätswerk  von  und  zur 
Hcttstedter  Bahn  zu  rangieren.  Sie  wird  von  einem  Manne  bedient. 
(Lcipz.  N.  N.) 

Aus  den  Geschäftsberichten. 

Geschäftsbericht  pro  1902,03  der  Hagener  Strafsenbahn  A.-G. 
in  Hagen  i.  W.  Das  Netz  hat  sich  im  Berichtsjahre  durch  die  am 
26.  November  in  Betrieb  genommene  neue  Linie  Altenhagen — Bocle— 
Kabel  um  eine  Streckenlänge  von  6.2  km  vergrößert  und  beträgt  nun- 
mehr 28,23  km.  An  Betriebsmitteln  sind  vorhanden:  25  Motorwagen 
mit  je  2 Motoren  ä 25  PS.  6 Motorwagen  mit  je  2 Motoren  i 22  PS. 
5 Motorwagen  mit  je  2 Motoren  * 15  PS  (hiervon  sind  S Wagen  mit 
geschlossenen  Perrons  versehen),  9 Anhängewagen,  l Sprengwagen. 
2 Montage  wagen,  2 Salxstrru  wagen,  I Salzstreuwagen  mit  einem  Motor 
zu  15  PS,  2 SchnccpflUge,  je  1 Bahnmeister-  und  Achabraehwagen.  Die 
Zahl  der  Angestellten  betrug  am  Schlüße  des  Jahres  176  Personen. 
Die  Zustimmung  der  Stadt  Hagen  zur  Einführung  des  Oberleitung*- 
betriebe*,  welche  die  Stadt  nur  gegen  eine  besondere  jährliche  Abgabe 
von  M.  17000  erteilen  wollte,  mußte  im  Wege  des  Ergänzungsverfahrens 
hcrhcigefbhrt  werden.  Der  Bezirksausschuß  zu  Arnsberg  hat  unterm 
16.  Dezember  entschieden,  dal»  die  Zustimmung  der  Stadt  zu  ergänzen 
und  als  angemessenes  Entgelt  hicrAtr  an  die  Stadt  eine  jährliche  Abgabe  von 
35  Pf.  pro  lfd.  m Bahnstrecke,  das  ist  für  7940  m M.  2779,  zu  zahlen 
sei.  Gegen  diese  Entscheidung  ist  von  beiden  Parteien  Berufung  bei  dem 
Provinzialral  zu  Münster  eingelegt  worden,  dessen  Urteil  noch  aussteht. 

Am  20.  Dezember  konnte  der  Oberleitungsbetricb  auf  den  seither 
mit  Akkumulatoren  betriebenen  Linien  innerhalb  der  Stadt  Hagen  auf- 
genommen  und  mit  dem  Umbau  «1er  Akkumulatorenwagcn  begonnen 
werden.  Hiervon  wurden  10  Wagen  inzwischen  umgebnut  und  für  Ober- 
lcitungsbctrieb  eingerichtet,  während  noch  7 Wagen  umzubauen  bleiben. 
Eine  fünf  Monate  dauernde  Unterbrechung  der  Fahrbahn  durch  einen 
Brückenbau  hatte  außer  großen  KinnahmcaufiftMcn  erhebliche  Betriebs- 
konten 2ur  Folge,  da  Wagenschuppen  erst  entsprechend  eingerichtet 
werden  mußten. 

Die  Betriebsleistungen  und  Einnahmen  waren  tn  den  letzten  vier 
Jahren  folgende:  1S99/I900  1900  1901  1901  1902  1902  11)03 

Wagen-ktn  . 782722  93*067  *053998  1278656 

Einnahmen.  M.  276550.45  325117.73  339028.28  382  <»1945 

pro  Wagen -km  35.1  Pf.  34.7  Pf.  32. *7  Pf.  29.92  Pf. 

Das  finanzielle  Ergebnis  de*  Betriebsjahre*  ist  leider  wieder  ein 
ungünstiges.  Es  betrugen  «lic 

Betriebseinnahmen  M.  382  843.30 

Betriebsausgaben M.  428834.19 

Abschreibungen • 118214.10 

Amortisation  auf  Gleise  und  Konzession  * 8056.55 

Rücklage  für  den  Kmeuerungsfonds  . » 30398.91  » 585503.75 

so  daß  auch  dieses  Mal  wieder  ein  größerer  Verlust 

verbleibt,  und  zwar  von M.  202  660.45. 

Dem  VcrwaJtungsbericht  der  Elektrizitätswerke  in  Frankfun  a.  M. 
entnehmen  wir  folgendes:  Die  beiden  Elektrizitätswerke  unterstanden 
der  Leitung  des  Herrn  Betriebsdirektor»  Singer.  Da*  Elektrizität* 
werk  I,  Spcichcratraße.  versorgt  das  Frankfurter  Stadtgebiet  mit  Aus 


Bauliche  Entwicklung  des  Elektrizitätswerkes  I Frankfurt  a.  N. 


Gegenstand 

Bftri«bij*hr 

l8f)S 

t*9T 

'*■>9 

<v» 

<»' 

190* 

Kessclanlagc  in  «jro  Heizfläche  ...  * 

1 032 

■ 906,5 

2 901 

4 770 

5 454 

5 454 

Muschincnanlagc  in  KW • 

2 oSS 

3 '21 

4 154 

6 120 

6 220 

9 420 

liuialUertc  Transformatoren  in  KW  . • 

2 732.5 

3 940.5 

5 520 

6 512 

7059 

7 7S0 

Gesamte  Länge  der  Spcisekabel  in  m . 

14  393 

‘8  537 

3»  265 

3°  JS9 

30806,1 

36814.4 

Gesamte  lünge  des  primären  Netze»  in  m 

31  296 

44  529 

59  3»S 

f<2  509.1 

69302 

72  637.7 

Gesamte  Länge  de»  sekund.  Netze*  in  m . 

43  70» 

59  025 

74  670 

80  095.6 

9'  999  4 

101  123,9 

Anzahl  der  HsusanSChlttiSO 

469 

797 

1255 

1 485 

r 726 

2 OIO 

Anzahl  der  installierten  Lichtzähler  . . , 

657 

1 12S 

1 83S 

2 2 23 

2631 

3041 

Anzahl  der  installierten  Kraftzähler 

6l 

'«3 

43' 

536 

64S 

75» 

Angeschlosscne  KW : 

a)  lacht  

1 642.S5 

2 966,1 

5 332.73 

6 482.677 

7 671.827 

8 940.495 

bi  Kraft . 

558.05 

' 574.1 

2 93  M6 

3 427.556 

4 092.  ■ 58 

5 049-89° 

c)  Umforraerstation 

— 

— 

1 650,0 

' 736.47 

1 827.22 

I 827.220 

d)  Straßenbeleuchtung  ...... 

— 

8495 

*)  '23.15 

*)'3'4 

*)  IJD.4OO 

c)  Sclbutverbrauch 

4S.SS 

48.9» 

34.64 

91.320 

IOä.»2 

3ÖO.  1 SO 

Insgesamt 

2 249.45 

4 593-95 

10053.78 

II  861.173 

1372712s 

16  1 10.185 

*)  Straßenbeleuchtung  (Gleichstrom'.  90,75  KW  (bereits  unter  c enthalten) 
*)  Straßenbeleuchtung  Gleichstrom;  99.00  KW  (bereits  unter  c enthaltend 
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Betriebaergebnisse  d es  Elektrizitätswerkes  I. 


itetr  ie  t«i  j*h  r 

*•»»'> 

n»o 

IQOt 

1001 

Summe  der  betrieb; stunden  der  ein  reinen  Kessel  

22  600 

i n S7S 

71  816 

87  34 1 

si  271 

39044 

Summe  der  Betricbsstunden  der  einzelnen  Dampfmaschinen  ... 

9 533 

'4  33° 

15.160 

■8  520 

22  400 

1S874 

3 544  073 

7 62g  too 

12  2S7  266 

1 5 031)  620 

15  773  7«i 

Nutzbar  abgegebene  KW- St 

■ -no  1K0 

3 *95  945 

5 994  702 

“»597  475 

13  104  779 

14  004  421 

Verluste  In  % der  erzeugten  KW-St. * ♦ . 

- 

339 

21.4 

'3-7 

12,9 

11,2 

Nutzbar  abgegebene  Energie  im  Mittel  pro  Tag  in  KW-St.  ... 

3 <3& 

7 3«> 

•6  395 

29  O.34 

35  903 

38  368 

Durchschnittliche  llcnutzungsdauer  pro  angesch!.  KW  in  Stunden 
Während  der  höchsten  Betastung  gleichzeitig  in  Betrieb  gewesene  KW 

(,)b 

5S7 

509 

S93 

954 

864 

in  v/p  der  damals  anßeschlo*$encn  KW 

430 

36.5 

33-5 

41.6 

40.6 

32.  * 

Wasserverbrauch  in  chm 

64  510 

t 12  793 

170474 

190470 

198  750 

Kohlenvcrbrauch  in  kg 

4 535  59* 

8 135  660 

14991 523 

22  517  900 

35  796  916 

25*73  354 

Kohlenvexbranch  pro  erzeugte  KW-St  in  kg 

_ 

2.2«) 

1.90 

1.83 

1.72 

1.63 

Kohlen  verbrauch  pro  nutzbar  abgegebene  KW-St.  in  kg 

3.'  9 

3.02 

3.5 

2.12 

1.97 

1.83 

Pro  1 kg  Kohle  verdamme  Wai'cnncngc  in  kg 

*)  Das  Betrichsjahr  1S95  umfaßt  15  Monate. 

7.95 

7.53 

j.57 

7.38 

7-74 

Finanzielle  Ergebnisse  des  Elektrizitätswerkes  I. 


Benteboaag 

Bet  rieb* j «fer 

Pro  inmbw  «Jbufc^vfcuaat  KW-St, 

im 

M 

r 

T 

T 

,s>j 

,air 

<*> 

1 ‘i'X? 

1^01 

EiosÄhoaeo. 

Für  UcJireuom.  . . , 

465  890,78 

568  875,30 

803019.58 

9*6  799.2* 

1 045  *93.*7 

1 186  654,51 

Eef  Mntt.f/IISIKIID . , . 

60686,81 

157  125,82 

495  956.98 

934  336.1$ 

1 15**19.37 

1 183  «72.371 

F«r  Abnahme  tief  Huna- 

insZuUatkmcn  . . 

*7  758,7» 

16  490.50 

iS  334-55 

<8  317,50 

IQ  501.50 

24  092,25 

1.9« 

0,61 

0.25 

0.17 

0,15 

OsS" 

Für  Z&hlciuriete  . . . 

18  81 1,14 

36  622.02 

30700,94 

38  54?.'4 

45  9436s 

60084,28 

i-3« 

1-36 

0-51 

0.37 

0.35 

0.43 

Sonstige  Elnnahiaen  . . 

3<>«.98 

3 158.74 

2365,24 

13  734.96 

»2  875.61 

35  $44-06 

0,02 

Ö,!2 

0.04 

0,12 

0.17 

0,26 

Getunftmaahme 

573  4494  * 

J8*  272.43 

1 345  377-29 

1 930J34.97t2  28582343 

2 4S9  8*7-»7 

4©,<w  *9.0* 

22,44|l8,2* 

17.44 

17,78 

Aufgaben. 

a)  Betricblkoitto. 

Kohlen  und  Holz . . , 

84  322.59.147  152,95 

28S  029,30 

517  747  s4 

480  223,66 

420  836.62 

5.59 

5-46 

4,«o 

1.39 

3.66 

3,0* 

Sp^tsewasaer  .... 

6 339.«o 

1 2 083.05 

22  869,65 

*1  690.S4 

9 857,79 

7 675-37 

0.44 

9.45 

0.38 

0.21 

0.08 

0,05 

Ol-,  PuW-.  Schmier,  e-c. 

Material 

•2«  944,06 

21913,9? 

35  781.63 

20  746,32 

26  1 77,72 

2?  511.1  J 

'•53 

o.S  1 

0-90 

0,20 

0,20 

0.20 

Gehliter  und  Löhne  . . 

105  142.37 

113  4*1.74 

119009,67 

17  t ogS.SS 

*32  740.66 

258  484.03 

7.35 

1.99 

UÖ2 

1,77 

1.S4 

Kranken  Invaliden*. 

Feuer-  «.  Unfall  versieh. 

S 1 14,24 

* *13.54 

3 3*7.68 

6 564.60, 

20812,05 

10  966,59 

O.36 

0,00 

0,05 

0.06 

0.16 

o.oS 

iostmxJbalCHtg.-  «!e-  Ko. 

st«*  tler  Maschinen,  Ge- 

bände  etc.  und  tilge* 

tneS&e  UnktMteo  . . 

46041.02 

22019.81 

42  *28.34 

75  390-81 

74  *41.09 

126  785,90 

3,52 

o,S* 

0,71 

0.?  1 

o,57 

agi 

Micteo.  SteweiB  tmd  Ab- 

gaben 

4 654.20 

7 095.9* 

5 495.71 

4 876,82 

5613.— 

>9  3*3  — 

0.33 

0,26 

0.04 

0,05 

0.04 

0.07 

Abschreibung  auf  Mold* 

ließ  nnd  Werkreoge  . 

4 040.1g 

7 397.50 

— 

— 

— 

— 

0.28 

0.27 

— 

Reparatssr  und  Fnrfnng 

der  ZI  hl  et  .... 

47,3s 

515,23 

924,39 

978.22 

( 386.Ä9 

4 393.03 

0.0  t 

0,02 

0,02 

0,0 1 

0,0  s 

0,03 

U n vor  berge  »ebene  A u* 

gaben  

— 

— 

4 449.86 

3 495.30 

6 187.90 

2 797-20 

0 07 

0.01 

0,05 

0,02 

Summa  a) 

267635  <3  333  213  71 

522  s 16.23 

82*  589.63 

857240.76 

869  772.94 

«8.7. 

12,36 

8.7 1 

7.76 

6,54 

f).2I 

b)  Verzinsung,  Abschrci* 

bung  eie. 

Verzinsung  and  Tilgung 

des  AnlsgeLajätais . . 

83  905-49 

151  000.23 

1 1 3 200.  — 

302  975,94 

380  228.86 

41561 1.23 

5.S6 

5.60 

3-55 

2.86  *' 

2,go 

2-97 

Vergütung  an  die  JSe- 

iriebspScbter  .... 

70  296,83 

73*15.27 

- s> 

— 

— 

_ 

4-92 

2.73 

J- 

— 

— 

Ahwhmbungjtfondt  . . 

106  747.21 

97  684.95 

746 

36» 

I 

Einlage  in  den  firneoe- 

• 385 179.40 

336  100.— 

25 1 Soo,  - 

175  OOO,— 

6.43 

i-i? 

1,92 

1.25 

nutgs  11.  Reservefonds 

44  864,75 

5962S.84 

3»4 

3.2t 

] 

Zuschuß,  zu  dem  Betriebs- 

kosten  der  elektrischen 

btcjOsenbeleQchtung  . 

— 

20  COO.— 

tec  000.  — 

40  000.— 

JO  OQO.  — 

- 

— 

o-7S 

>.6j 

0,38 

o.*3 

— 

Reingewinn 

— 

47132*4'  75000.— 

430069.40 

766  553S1 

1 017  463  30 

1-75 

1.25 

4 

?•»? 

7.26 

Summa  b) 

305  814.28 

449058.72!  773379-10 

1 108  I45.34;i  428582,67 

1 60S074.S3 

ir.  38  10.66 

1 2410  1CM6 

»Q.QO 

O.48 

hierzu  Summa  a) 

267635  13 

333213,71 

522 1 >6.23 

S22  580,63!  857  240.76 

S69  772.94 

18.71 

12.36 

8.71 

7.76 

6.54 

6,21 

Ges.'.uitiiirg*ben  «ie  oben 

$73  44941I782  *72.43 

' 295  495-63 

' 930  734  97  2 28$  8*3,43!*  47?  847,47 

40,09  2Q.02 

2r.6ri5t22 

<7-44 

17.*9 



1+49  881,66*) 

-f-  12  000.  — 81 

+ 0.8.1 

+ 0.09 

*)  ttetffcwjatir  1095  mmaist 

1 5 Monate. 

' 345  337.29 

* 439  $474? 

22-441 

17-78 

»)  Kc.vUusgahc  für  die  noch  nicht  fcriiggcsteiltc  Wwieneio^unpuilBge, 

*>  I'icl  wegen  Übernahme  de»  Elektrizitätswerke*  in  städtische  Verwaltung  weg. 

4j  Im  Beufebsjabr  ntoo  u.  f.  wurden  3-75%  Verzinsung  und  1.4°^  Tilgung  in  Anrechnung  gebracht,  in  den  Vorjahren  betrug  die  Ver* 
iiitung  3*5  */o  und  'lic  Tilgung  I u/0. 

Herstellung  der  Straßenbeleuchtung  am  neuen  Schauspielhaus. 

*)  Oer  Betrieb  und  die  Unterhaltung  der  Straßenbeleuchtung  erfolgt  seit  1002  durch  das  Elektrizitätswerk  gegen  eine  ‘eiten*  des  TSdbn* 
nmt«  zu  zahlende  Pauschale. 
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nähme  von  Hockenheim  mit  elektrischer  Energie  und  liefert  außerdem 
den  für  den  Betrieb  der  Straßenbahn  benötigten  Strom.  An  Personal 
(Beamte  und  ständige  Arbeiter)  waren  im  Berichtsjahre  18S  Personen 
vorhanden.  Hie  von  den  oberen  städtischen  Behörden  genehmigten 
Erweiterungen  des  Werkes  I wurden  im  I.aufe  des  Geschäftsjahres  im 
wesentlichen  fcrtiggcstellt.  Diese  Erweiterungen  umfafsten  die  Auf- 
stellung der  von  Brown.  Boveri  & Ko.  A.-G.  gelieferten  5000  PS* Dampf- 
turbine sowie  der  hierzu  nötigen  Kessel-.  Kondensation!»-  und  Schalt- 
anlagen. Die  Dampfturbine  war  seit  Mitte  August  v.  J.  zunächst 
probeweise  und  später  regelmäßig  von  (»  Uhr  morgens  bis  11  Uhr 
abends  in  Betrieb.  Bezüglich  der  Betriebssicherheit  hat  die  Maschine 
die  gehegten  Erwartungen  durchaus  erfüllt,  auch  hat  sich  herausgcstcllt, 
dafs  sic.  obwohl  nur  für  2600  KW  Einphasenstrom  gebaut,  tatsächlich 
bis  zu  3200  KW  Einphasenstrom  leisten  kann.  Eine  Reihe  von  Ver- 
suchen, welche  mit  der  Dampfturbine  während  des  Betriebes  angcstellt 
wurden,  ergahen,  dafs  die  gegebenen  Garantien  reichlich  erfüllt  sind 
und  der  Dampfverbrauch  noch  hinter  dem  garantierten  zurück  bleibt. 
Die  Kesselanlagc  besteht  au*  6 Cornwall  kesseln  von  je  86  qm  Heiz» 
fläche.  12  WasscrrohrkcAseln  von  je  31 1,5  qm  Heizfläche  und  3 Groß- 
raum- Was  sc  rrohrkes  sein  von  je  400  qm  Heizfläche.  Die  gesamte  Heiz- 
fläche beträgt  somit  54 54  qm.  Außerdem  besitzen  6 der  Köbrenke&tel 
sowie  die  neu  aufgestclltcn  Kessel  Überhitzer  von  je  72  bzw  100  qm 
Heizfläche.  Das  Kesselspeisewatser  wird  in  2 Vorwärmern  von  je  333  qm 
Heizfläche  vorgewännt.  Die  Maschtnenanlage  besteht  aus  4 Dampf- 
dynamos von  je  552  KW  und  4 dcsgl.  von  je  1033  KW  und  I Turbo- 
dynamo  von  3200  KW.  Die  Leistungsfähigkeit  heträgt  somit  9420  KW 
bzw.  14000  PS.  Die  günstigen  Erfolge,  die  im  Werk  II  mit  der 
Kettenrostfeuerung  erzielt  wurden  (siehe  Werk  II,  Betrieb),  gaben 
Veranlassung  zum  Einbau  solcher  Feuerungen  vorerst  an  4 der  vor- 
handenen Simonis- I^nz-Kcsscln.  Um  mit  diesen  4 Kesseln  die  Turbine 
rationell  betreiben  zu  können,  wurden  sie  gleichzeitig  mit  Überhitzern 
ausgestattet  und  der  Dampfdruck  von  10  auf  10,3  Alm.  erhöht.  Die  Fertig- 
stellung dies«  Umbau«  wird  zu  Anfang  de*  neuen  Betriebsjahres  erfolgen. 

Das  Elektrizitätswerk  II  versorgt  den  Stadtteil  Bockcnheim  mit  elck» 
trischer  Energie  und  liefert  aufserdem  den  Strom  für  die  Beleuchtung*- 
und  Kraftanlagen  des  Hau ptgfl tCfbah nhofl  in  Frankfurt  a.  M.  Da*  Per- 
sonal (Beamte  und  ständige  Arbeiter)  bestand  am  Ende  des  Bclricbs- 
jahres  ans  29  Personen. 

Die  Kesselanlagc  umfaßt  6 Wasserroh rkcazel  von  Simonis  & 1-anz 
mit  zusammen  800  qm  Heizfläche  und  2 Babcock-Wilcox- Wasserrohr- 
kessel von  je  332  qm  Heizfläche.  Die  gesamte  Heizfläche  betrügt  dem- 
nach 1464  qm.  Aufserdem  besitzen  die  letztgenannten  beiden  Kessel 
Überhitzer  und  sind  mit  automatischer  Kettenrostfeuerung  versehen. 


Die  I Leistungsfähigkeit  der  Maschinenanlage  beträgt  normal  402  KW 
Gleichstrom  und  1000  KW  Drehstrnm. 

Aufserdem  sind  in  der  Untcrstation  in  der  Florastraße  in  Betrieb: 

I Drehstrom-Glcichstromumformer  von  150  PS  und  eine  Akkumu- 
latorenbatterie mit  einer  Kapazität  von  48b  Amp.-St. 

Die  Betriebsstunden  der  Kessel  sind  ebenso  wie  auch  im  Werk  I 
wegen  der  gröfscrcn  I Leistungsfähigkeit  der  vorzugsweise  in  Betrieb  ge- 
haltenen neuen  Kessel  von  22402.75  auf  10845  lurilckgegangen,  womit 
naturgemäß  eine  Ersparnis  an  lohnen  und  Kohlen  erzielt  worden  ist. 

I)ie  erzeugten  KW-St.  haben  sich  um  1 °f0  vermehrt,  während 
der  Kohlcnvcrbrauch  pro  erzeugte  KW-St.  von  2,05  auf  1.70  kg.  d.i,  uni 
1 7 °/0,  gesunken  ist. 

Diese  günstige  Gestaltung  des  Betriebs  der  Ke^tclanlage  ist  teil- 
weise auf  den  Ekonomiser,  welcher  das  Speiscwaster  auf  ca.  lüo*  C* 
vorwärmt,  hauptsächlich  jedoch  auf  die  automatischen  Kcttcnro*tfeuerungen 
zurückzuführen,  mit  denen  die  Babcock-Wücox-Kessel,  die  fast  den 
ganzen  Jahresbetrieb  leisteten,  ausgeslattei  sind. 
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Gegenstand 

Hclriclitiahr 

ttKX» 

IOOI 

1007 

KesveUnl.vgc  in  qm 

Dampfmaschinen  in  PS  .... 
Drehstrommaschinen  in  KW  . 
Gleichstromnuschinen  in  KW  . . 

Gesamte  lüngc  des  Gleichstromver- 

teilungsnetzes  in  m 

Gesamte  Ijnge  des  Gleichstrom- 

speisekahet  in  m 

Gesamte  Länge  des  Drehstromnetzes 
Anzahl  der  Hausanschlüsse  . . . 

Anzahl  der  Lichtzähler 

Anzahl  der  Gleichstromzähl.  f.  Kraft 

Anzahl  der  Drehstromzähler  f.  Kraft 

800 
; 150 
■ 000 
40: 

31 645 

14652 

6948 

222 

135 

80 

0 

800 
2 25O 

1 OOO 
402 

33  876 

16420.5 
6 948 
237 

1 253 
18 

1 4<>4 

2 250 
1 OOO 

402 

35  >64 

16  420.5 
7 045.5 
251 

276 

• 9 

A n g c*c  h lossen  e KW; 

a)  Licht  

335 

377-21 

413. 2S0 

b)  Gleichstromkraft 

309 

433,15 

4S7-36I 

c)  Drchstroni 

65« 

845.00 

I 040.230 

d)  Strafscnbeleuchnmg  .... 

5.95 

5,95 

5.950 

c)  Diverses  und  Selbstvcrbrauch 

176.30 

176.30 

176.300 

Insgesamt 

1 >66.25 

1838.51 

2093-121 

Finanzielle  Ergebnisse  des  Elektrizitätswerkes  II. 


Bezeichnung 

Betrieb  tjahr 

Pro  erzeugte  KW-S« 

in  Pf.*) 

1900*1 

1001 

ljlOl 

• OOO 

1901 

io>« 

Einnahmen. 

Für  Lichtstfom 

54  400.32 

67  7 1 8,65 

65  971,96 

j 12.26 

12,20 

Für  Motorenstrom .... 

tos  780.15 

17842742 

176633.92 

F'tlr  Abnahme  der  HausinMallationcn 

249.40 

1 679.45 

1 127.50 

0.02 

0.09 

0,06 

Für  Zähler-  und  Moiorenmicte 

17874.95 

21 621,59 

20  <>48.47 

1.34 

I.OQ 

1.05 

Sonstige  Einnahmen 

2 050, 1 5 

1 776.03 

1 4S0.63 

0.15 

0.09 

0.07 

Gesamteinnahme 

«83414.97 

271 223,14 

266  162.4s 

13.77 

1374 

t338 

Ausgaben. 

a)  Betriebskosten. 

Kohlen  und  Holz 

70316.56 

76355.83 

58  213.07 

529 

3.87 

2.92 

Speisewasser 

253.23 

1 771,02 

I 149.23 

0.02 

0,10 

o.o<> 

Ö1-.  Pa«-.  Schmier-  etc.  Material 

8 92S.45 

6 502, 28 

to  295,22 

0.67 

0.33 

0.52 

Gehälter  und  lÄihne  ....  .... 

27  947  93 

46459.66 

47  384.03 

2.09 

2.35 

2.38 

Kranken-,  Invaliden*.  Feuer-  und  Unfallversicherung 

• 75t. 27 

8 03S.55 

2 688.54 

0.13 

0.41 

0 14 

Instandhaltung*,  etc.  Kosten  der  Maschinen.  Ge- 

bäude  ctc.  und  allgemeine  Unkosten  .... 

10  916, — 

16  IS9.57 

2SS53.S3 

0,82 

o.82 

1.45 

Mieten-  und  ErkennungsgcbUhrcn 

25t  — 

526,— 

53542 

0.02 

0.02 

0.03 

Reparatur  und  Prüfung  der  Zähler  ... 

345.72 

4S2.64 

47S-37 

0.03 

0,02 

0.02 

Unvorhergesehene  Ausgaben 

748.19 

596.04 

273.61 

0.05 

0.03 

0,01 

Summa  a) 

121  45S.35 

156  921.59 

149858.32 

9.12 

795 

7-53 

b)  Verzinsung,  Abschreibung  ctc. 
Verzinsung  und  Tilgung  des  Anlagekapital*  . . 

54  5.88,20 

103  183,82 

1 1 5 »85.7t 

4.16 

5.23 

5-79 

Einlage  in  den  Erneuerung*»-  und  Reservefonds  . 

7 368,43 

11  U7.73 

*)  I tlS.45 

0,49 

0.56 

0.06 

Kemgewinn 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Summa  b) 

61  956.62 

tt4  301.55 

1 16  30446 

4.65 

5.79 

5.8s 

Hierzu  Summa  a) 

121  458.3S 

156  921.59 

149  858.32 

9.12 

795 

7.53 

Gesamtausgaben  wie  oben 

183414.97 

271  22344 

266  162,48 

1377 

1374 

>338 

*)  Da*  erste  Betriebsjahr  1900  umfaßt  9 Monate  (l.  Juli  1900  bis  31.  März  1901). 

*)  Die  Reduktion  der  Einnahmen  und  Ausgaben  auf  die  nutzbar  abgegebenen  KW-St.  läßt  sich  nicht  ausführen,  dn  bet  Übernahme 

d«  Werks  die  Pau&chalkonsumentcn  in  der  Mehrheit  waren. 

*)  Außerdem  wurden  au»  Mehrtibcrschflssen  des  Elektrizitätswerkes  I und  der  Strafsenbahn  M.  44 SS  1.55  Überwiesen. 

KU 


Elektrische  Bahnen. 


Betriebsergebnisse  des  Elektrizitätswerkes  II. 


Il«(ri«bsjahr 

1901  * [ *90 a 

Summe  der  Betriebsstunden 
der  einzelnen  Kessel  . . 

1944s 

33402,75  10S45 

Summe  d.  Belricbvsiumlcn  der 
einzelnen  Dampfmaschinen 

10 131,5 

1 

7030.75  7859.50 

Erzeugte  KW  St 

« 3‘3<>43 

* 973  349  1 ■ 989  <>27 

Kohlenverbrauch  in  kg  . . 

2 968  449 

4043490  339102s 

Kohlenverbrauch  pro  erzeugte 

KW  St.  in  kg  .... 

2.25 

2.05  I.70 

. 

•)  Da*  erste  Bctricbsjabr 

1900  01  umfaßt  9 Monate. 

Neue  Bücher. 

Elektrisch  betriebene  Strafsenbahnen.  Taschenbuch  für  deren 
Berechnung.  Konstruktion,  Montage,  1-icferungxausschreibung.  Projek- 
tierung und  Betrieb.  Ilerausgcgcbcn  von  S.  Herzog,  Ingenieur. 

XII  und  475  Seiten,  mit  377  Figuren  im  Text  und  4 Tafeln.  München 
und  Berlin  1903.  K.  Oldenbourg.  Preis  elcg.  in  l.ederband  M.  8. 

Es  ist  entschieden  zu  begrüßen.  wenn  man  einmal  eine  Sammlung 
de*  Materials  an  praktisch  brauchbaren  Tabellen,  Vorschriften,  Kon- 
»trukttonsskizzen,  Vordrucken  usm*.  bekommt,  da»  in  der  Entwicklung 
der  letzten  Jahre  herausgcbildet  worden  ist,  ohne  dafs  zwischen  dem, 
was  man  braucht,  sich  langatmige  und  nutzlose,  also  schädliche  Aus- 
einandersetzungen im  erzählenden  Ton  finden.  Das  vorliegende  Buchet* 
che»  nähert  »ich  »tark  diesem  »Ideal«,  e»  macht  ungefähr  den  Eindruck 
eines  Kalenders  für  Ingenieure  elektrischer  Strafxenhahncn.  aus  dem 
man  alle*  Entbehrliche,  vor  allein  also  das  Kalendarium,  fortgclas*cn 
hat.  Chriggeblicbcn  sind  sieben  Teile  auf  470  Seiten:  1.  Berechnung, 
Konstruktion  und  Montage  von  elektrisch  betriebenen  Straßenbahnen ; 
2.  Projekte.  Verträge,  Lieferungsvorschriften  und  Rentabilitätsberechnung 
von  elektrisch  betriebenen  Strafscnbahncn;  3.  Betrieb.  Behandlungs- 
Vorschriften  und  Betriebskosten  von  elektrisch  betriebenen  Straßen- 
bahnen;  4.  Sicherheit»-  und  Dienstvorschriften  ftir  elektrisch  betriebene 
Strafsenbahnen ; 5.  Tabellen;  6.  Allgemeine  Gesetze  und  Verordnungen; 
7.  Mathematische  Tabellen.  I>ic  einzelnen  Abschnitte  enthalten  viel 
Brauchbares,  manche  Ergänzung  wird  noch  zu  empfehlen  sein:  um  ein 
Beispiel  zu  nennen:  in  6.  findet  sich  nicht»  Uber  Haftpflicht  u.  dgl. 
Namentlich  aber  sollte  bei  einer  Neuauflage  die  Beschränkung  auf 
Strafscnbahncn  fallen  gelassen  werden;  cs  ist  immer  noch  so  viel  er- 
zählender Text  da,  dafs  durch  Kürzung  an  ihn«  der  dabei  etwa  erfor- 
derliche Kaum  leicht  zu  beschaffen  wäre.  — Von  den  Mitarl>eitcrn 
scheint  Herr  R.  Bauch  in  Potsdam  einen  sehr  beträchtlichen  Teil  der 
Arbeit  auf  sich  genommen  zu  haben.  W.  K übler. 

Einführung  in  die  Elektrotechnik  (Die  Erzeugung  starker 
elektrischer  Ströme  und  ihre  Anwendung  zur  Kraftübertragung).  Von 
Dr  Theodor  Erhard.  Zweite  verbesserte  und  vermehrte  Auflage.  Su. 
VIII  und  200  Seiten,  mit  09  Figuren  tra  Text.  Leipzig  1903,  Johann 
Ambro«  Barth.  Preis  geh.  M.  5*5°- 

Nach  Behandlung  der  theoretischen  Grundlagen  in  den  drei  ersten 
Kapiteln  (Die  Maßeinheiten . Magnetismus  und  Induktion.  Bestimmung 
des  Wertes  elektrischer  Größen)  erklärt  der  Verfasser  zunächst  die 
Wirkungsweise  und  Konstruktion  der  Glcichstrommatchinen , darauf 

— nach  Vorausschickung  eines  Kapitels  Uber  Wechselströme  und  ihre 
Messung  — die  WeckscUtrommaschincn  und  die  Transformatoren.  I>cn 
Schlufs  bilden  zwei  Kapitel  über  elektrische  Kraftübertragung  durch 
Gleichstrom  und  durch  Wechselstrom.  Vor  diesen  ist  eint  Uber  Akku- 
mulatoren eingcschobcn.  Diese  Auswahl  des  Stoffe*  begründet  der 
Verfasser  im  Vorwort . und  zwar  tio  besonderen  das  Fehlen  eines  Ka- 
pitel» über  Verteilungssysteme  damit , dafs  keine  spezifischen  Gesetze 
für  dieses  Gebiet  existierten , die  nicht  schon  hei  der  Betrachtung  der 
Maschinen  und  Motoren  hätten  erörtert  weiden  mll«sen.  die  Aufnahme 
des  Kapitel*  Uber  Akkumulatoren  dagegen  damit,  dafs  Batterien  gerade 
bei  kleineren  Gleich»tromnnlngcn  recht  häufig  seien.  Der  Verfasser 
macht  damit  selbst  auf  das  auffälligste  bei  der  Stoffauswahl  aufmerk- 
sam. Meiner  Ansicht  nach  hätten  die  I eilangen , von  denen  ja  doch 
an  verschiedenen  Stellen  gesprochen  werden  mußte  und  worden  ist. 
Jedenfalls  doch  in  einem  besonderen  Kapitel  behandelt  werden  mtlssen, 
besonders  weil  das  Ganze  in  der  Betrachtung  der  elektrischen  Arbeit*- 
Übertragung  gipfelt.  Und  da  durch  Besprechung  der  Akkumulatoren 

— diese  sind  übrigens  nicht  als  Teil  einer  elektrischen  Anlage  be- 
trachtet. Schaltungen  also  sind  nicht  angegeben  — doch  einmal  ein 
nicht  auf  dem  geraden  Wege  liegendes  Gebiet  betreten  ist.  vermißt  man 
wiederum  andere  sehr  ungern,  z.  B,  das  Gebiet  der  Beleuchtung. 

Was  nun  die  Behandlungswetsc  de*  gewählten  Stoffes  betrifft,  so 
»teilt  da»  Buch  eine  »ehr  kompemliöse  Betrachtung  der  wichtigsten  in 
das  oben  umschriebene  Gebiet  gehörenden  Lehren  und  Tatsachen  dar 
und  wird  deshalb  auch  in  der  neuen  Auflage  »einen  Leserkreis  finden. 
Ich  habe  allerdings  beim  Lesen  des  Buche»  2U  keinem  rechten  Genüsse 
kommen  können.  Es  fehlt  die  Frische  der  ltarstcllung.  die  gerade  bei 
solchen  zusammen  fassenden , kurzen  Lehrbüchern  nötig  ist.  wenn 
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$ic  uns  Interesse  abgewinnen  vollen.  Die*  gilt  besonder*  von  den 
kurzen  Abschnitten  Uber  die  Messungen,  dutch  die  wohl  schwerlich 
jemand  befriedigt  werden  wird.  Hier  vermisse  ich  den  Überschauenden 
Blick  von  oben,  der  die  Messungen  und  Mcfsinstnimente  vergleicht  und 
gerade  dadurch  die  wichtigsten  Eigenarten  erkennen  läfst.  Als  Beispiel 
ftJhre  ich  an,  daß  nicht  angegeben  ist.  daß  viele*  Uber  die  Torsions- 
galvanontcier  Gesagte  auch  von  den  sog.  Präzisionsinstrumenten  gilt, 
vor  allem , daß  diese  letzteren  die  enteren  zu  ersetzen  geeignet  »nd 
und  tatsächlich  schon  verdrängt  haben.  Manches  bei  den  Gleichstrom- 
messungen  Gesagte  ist  bei  den  Weehschtronimcssungen  wiederholt.  Die 
ausführliche  Beschreibung  der  Torsionstnstnitncnle  ist  Überhaupt  un- 
modern. Auch  an  einigen  anderen  Stellen  wäre  meines  Erachtens 
eine  etwas  modernere  Darstellung  am  Platze  gewesen.  Ich  rechne 
dazu  die  Einführung  der  magnetomotorischen  Kraft.  Es  ist  dabei  als 
grundlegende  Beziehung  die  Formel  //“  2 Ha  ohne  Ableitung  nnge 
geben,  statt  dafs  auf  das  Linicnintcgr.il  der  magnetischen  Kraft  (wenn 
auch  ohne  Integralrechnung)  und  damit  auf  die  eigentliche  Grundlage 
zurtlckgegriffcn  wäre.  Die  Benutzung  der  Frölichschen  Theorie  der 
elektrischen  Maschinen  verteidigt  der  Verfasser  im  Vorwort  zwar,  man 
darf  sie  aber  wohl  unbedenklich  ol»  recht  unmodern  bezeichnen.  Die 
Darstellung  der  Ankerwicklungen  und  Ankcrkonstruktinncn  leidet  an 
einigen  Unklarheiten,  auch  bei  den  Betrachtungen  der  Magnetgestclle 
sind  mir  einige  Ungenauigkeiten  aufgclallen.  z.  B.  bei  dem,  was  über 
die  gleich]>oIige  Anonlnung  gesagt  ixt. 

Auf  einige  Stellen,  die  den  1-eser  stören  müssen,  darf  ich  wohl 
noch  aufmerksam  machen  . Auf  S.  6 um!  7 sind  die  Begriffe  I-cistung 
und  Arbeit  nicht  klar  auseinandergellalten:  auf  S.  17  ist  nicht,  wie 
im  Text  angegeben  ist.  die  B- //-Kurve  gezeichnet,  sondern  es  sind  als 
Abszissen  die  Amperewindungen  aufgetragen,  die  in  keiner  bestimmten 
Beziehung  zur  Induktion  B stehen;  auf  S 95  ist  L-m  Indoktanr.  ge- 
nannt; auf  S.  tos  ist  eine  falsche  Überlegung  in  bezug  auf  die  Ver- 
wendung eisenenthaltender  Instrumente  fUr  WechveUtromtncsxungen 
angestellt. 

Recht  anschaulich  werden  die  Grundlagen  der  WechxeLtromtheorie 
erläutert ; die  letzten  Kapitel  sind  besonder»  liebevoll  behandelt  und 
geben  einen  guten  überblick  über  die  Verhältnisse  bei  einfachen  Energie- 
übertragungen. Zusammcnfuxscnd  glaube  ich  mein  l’rteil  dahin  aus- 
sprechen  zu  können,  daß  das  Buch  weniger  zur  selbständigen  Lektüre 
als  zur  Benutzung  bei  einem  Vortrage  zu  empfehlen  ist.  Wer  einen 
lebendigen  Vortrag  über  das  behandelte  Gebiet  gehört  hat,  wird  sich 
Zeichnungen,  Demonstrationen  und  genauere  Erläuterungen,  durch  die 
der  Vortrag  belebt  war,  leicht  ins  Gedächtnis  zurltckrufen  und  da* 
Buch  dann  vorteilhaft  tum  Repetieren  verwenden  können. 

Karlsruhe.  J.  Teichmüller. 

Die  experimentelle  Untersuchung  der  Kommutationsvorgänge 
in  Gleichstrommaschinen.  Von  Karl  Czeija,  Assistent  am  Elektro- 
technischen Institut  der  Großherzog].  Badischen  Technischen  Hochschule 
tu  Karlsruhe.  Gr.  8*.  V und  76  Seiten,  mit  31  Abbildungen.  (V.  Band, 
9.  und  10.  Heft  der  Sammlung  elektrotechnischer  Vorträge,  heraus- 
gegeben von  Prof.  Dr.  Ernst  Volt,  S.  313  bis  388.)  Stuttgart  1903. 
Verlag  von  Ferdinand  Enke.  Preis  M.  2.40. 

Das  vorliegende  Heft  der  Sammlung  elektrotechnischer  Vorträge 
enthält  die  Resultate  ausführlicher  experimenteller  Untersuchungen  über 
den  Verlauf  des  Kurzachlußstromes  von  Glcichstrommaschincn.  Die 
Versuche  wurden  von  dem  Verfasser,  auf  Anregung  Prof.  G.  Arnold*, 
in  dem  Institute  der  Technischen  Hochschule  zu  Karlsruhe  ausgefUhrt. 
um  eine  experimentelle  Bestätigung  der  bekannten  von  Prof.  Arnold 
veröffentlichten  Theorie  der  Stromwendung  zu  erhalten,  und  bilden 
den  Kernpunkt  der  Doktor-Dissertation  des  Verfassers. 

An  einer  2 [»öligen  10  KW-Maschine  für  1 10  Volt  und  750  Um- 
drehungen pro  Minute  wurde  eine  Ankerwindung  aufge»chniueii  und 
der  Simm  mittel*  Schleifringen  durch  einen  Nonnalwiderstand  von 
o.oot  Ohm  geführt.  Dadurch  wurde  e*  ermöglicht,  den  Verlauf  des 
Ankerst romes  wahrend  der  Kur/schlußzcit  nach  bekannten  Methoden 
experimentell  zu  verfolgen:  gleichzeitig  wurde  auch  die  Spannung 

zwischen  Bürste  und  Kommutator,  die  sogenannte  Blimtenpolentinlkurve 
Aufgenommen.  Wie  Prof.  Arnold  gezeigt  hat.  kann  man  den  Verlauf 
des  Kunrschlußstrome*  au§  der  BUrsienpotentiaJkurvc  konstruieren;  dies 
tut  der  Verfasser  und  beweist,  daß  im  allgemeinen  eine  sehr  gute  Über- 
einstimmung zwischen  Theorie  und  Praxis  besteht.  Die  Versuche  er- 
strecken sich  auf  Kupferbürstcn  bei  verschiedenen -Stellungen  der  Bürsten, 
und  zwar  einmal  bei  gewöhnlichen  Polschuhen,  da*  andere  Mal  bei  An- 
wendung von  PolbUciiscn.  Diese  große  Aufmerksamkeit . die  den 
Kupferbürsten  gewidmet  wird , beeinträchtigt  den  Wert  der  Unter- 
suchungen zu  einem  großen  Teile.  Die  Versuche  selbst  sind  mit 
großer  Sorgfalt  aufgenommen  worden  und  haben  ein  hohes  theoretisches 
Interesse,  aber  zur  unmittelbaren  Anwendung  auf  die  Praxi*  würde  es 
nötig  gewesen  sein,  praktische  Fälle  an  einer  modernen  Maschine  zu 
behandeln.  Die*  fei  leider  nicht  getan  worden.  Die  Maschine,  die 
mit  ihren  gußeisernen  Polen  nicht  mehr  modern  sein  dötftc.  hat  eine 
Normal  Icistnng  von  io  KW  bei  750  Umdrehungen  pro  Minute.  Die 
Versuche  erstrecken  »ich  al>er  auf  o bis  60  Amp.  bei  300  Touren,  also 
auf  einen  Bereich,  wo  die  Belastung  mindesten*  4 bi*  5 mal  geringer 
ist  als  l>ei  Vollast.  Den  äußerst  ausführlichen  Versuchen  mit  Kupfer- 
bürsten  stehen  sehr  knappe  Versuche  mit  Kohlebürsten  gegenüber  und 
noch  dazu  mit  einer  Kohlcnsorte  {X  c©  Le  Carboncl,  die  nur  selten 
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dann  angewandt  wird,  wenn  Kommulation  der  einschränkende  Faktor 
bei  dem  F.ntwurfe  der  Maschine  ist. 

Von  unmittelbarer  Brauchbarkeit  für  die  Praxis  sind  also  die  Ver- 
suche nicht,  wohl  aber  sind  sie,  wie  schon  erwähnt,  von  hohem  theo- 
retischem Werte  und  werden  hoffentlich  die  Veranlassung  zu  anderen 
Untersuchungen  geben.  Die  Richtigkeit  der  Arnoldschen  Theorie 
dürfte  non  als  praktisch  bestätigt  angenommen  werden,  wenigstens  der- 
jenige Teil,  der  auf  den  Verlauf  des  Kiirzschlußstromes  unter  der  An- 
nahme bestimmter  Konstanten  Bezug  nimmt. 

Inwieweit  aber  jene  Konstanten  genau  berechnet  werden  könnten, 
dürfte  erst  durch  weitere  Versuche  aufgeklärt  werden,  und  es  tst  zu 
bedauern,  daß  der  Verfasser  nicht  die  Selbstinduktion  der  kurzgeschlos- 
senen Spule  direkt  gemessen  hatte,  weil  dies  nicht  nur  eine  Prüfung 
der  gebräuchlichen  Berechnung  gestattet,  sondern  vielleicht  auch  einige 
Abweichungen  der  Versuche  von  der  Theorie  erklärt  haben  könnte. 

Die  Arbeit  bildet,  trotz  der  erwähnten  Schwächen,  einen  wert- 
vollen Beitrag  zur  Theorie  der  Stromwendung  und  durfte  von  einem 
jeden  Konstrukteur  von  Glcichstrommaschinen  mit  Intereise  gelesen 
werden.  Franklin  Punga. 

Die  Rauchplage.  Bearbeitet  von  Gewerberat  Bernhard  T schorn 
in  Zehlendorf  b.  Berlin.  Gr.  8".  74  Seiten  mit  43  Abbildungen  im  TexL 
Sonderubdruck  aus  dem  Handbuch  der  Hygiene,  herausgegeben  von 
Dr.  Theodor  Wegl  in  Berlin.  Jena  1903,  Gustav  Fischer.  Geh.  M.  2,40. 

Bei  der  großartigen  Entwickelung,  die  Deutschlands  Industrie  in 
den  letzten  Jahrzehnten  genommen  hat.  ist  es  mit  Dank  zu  begrüfsen, 
wenn  von  berufener  und  sachverständiger  Seite  erörtert  wird,  in  welcher  . 
Weise  die  Rauchplage,  jene  listige  Folgeerscheinung  der  meisten  indu- 
striellen Etablissements,  bekämpft  und  vermindert  werden  kann.  Das 
vorstehend  erwähnte  Buch  hchandclt  in  vier  Kapiteln  diese  wichtige 
und  brennende  Frage. 

Kapitel  1 schildert  in  anschaulicher  und  leicht  verständlicher  Weise 
die  Schäden  der  Rauch-  und  Kufsenlwickclung. 

Kapitel  II  gibt  einen  Überblick  über  die  grundlegenden  Gesetze, 
die  in  Deutschland  zur  Vermeidung  der  Rauchplage  erlassen  worden  sind 

Im  Kapitel  III  werden  in  10  Unterabschnitten  nacheinander  be- 
handelt : die  Brennstoffe,  die  Entstehung  des  Rauches»  die  Rauchverhütung 
beim  Planrost,  die  Sparsamkeit  beim  Heizen,  die  Bauarten  und  Abmes- 
sungen des  Planrostes,  die  Vorrichtungen  zur  Ergänzung  des  Planrostes, 
die  Feuerungen,  die  hauptsächlich  durch  kontinuierliche  und  selbsttätige 
Beschickung  de*  Rostes  wirken,  der  Schulz  vor  dem  Verstreuen  fester 
Bestandteile,  die  Anwendung  der  Feuerungen  in  der  Industrie  und  die 
Heizung  der  Gebäude.  Diesen  Abschnitten  sind  sachgemäße  Zcich-  | 
nuugcn  2ur  Erläuterung  im  Text  beigedruckt.  Zu  rühmen  ist  die  klare. 
leichtvcrsiKndliche  Darstellung  in  allen  diesen  Abschnitten,  so  dafs  das 
Buch  seihst  dem  l^aien  wertvolle  Fingerzeige  bei  der  Bekämpfung  der 
Rauchplagc  tu  bieten  vermag.  Im  Abschnitt  10  hätte  cs  nicht»  schaden 
können,  wenn  einige  von  den  für  Zimmeröfen  in  neuerer  Zeit  kon 
struierten  rauchverhütenden  Feuerungen  angeführt  und  durch  Skizzen 
erläutert  worden  wären. 

Kapitel  IV  bespricht  die  Mafsnahmcn  der  Behörden  zur  Bekämpfung 
der  Rauchplage,  und  schließlich  sind  noch  in  einem  Anhang  die  Grund 
sfitzc  dargelcgt.  nach  denen  in  feststehenden  fiskalischen  Feuerung* 
anlagcn  zur  Verhütung  übermäßiger  Rauchentwickelung  tu  verfahren  ist. 

Dem  Buch  ist  seiner  Gediegenheit  und  Sachlichkeit  wegen  in  allen 
beteiligten  Kreisen  eine  möglichst  weitgehende  Verbreitung  zu  wünschen. 

R.  Huhcncr.  Gewerberat. 

Messungen  an  elektrischen  Maschinen.  Von  Rudolf  Krause» 
Ingenieur.  Gr.  8°.  X und  158  Seiten  mit  16b  Figuren.  Berlin  1903. 
Jul.  Springer.  Preis  geh.  M.  5. 

Das  Buch  soll  Studierenden  im  l>aborHt'»rium  und  jüngeren  Ingenieuren 
im  Prüffeld  bei  den  wichtigsten  Messungen  behilflich  »ein.  In  kurzer 
Darstellung  bringt  es  eine  ziemlich  große  Menge  von  Methoden,  so  dafs 
es  seinen  Zweck  wohl  gut  erfüllen  dürfte.  Es  sollten  aber  die  nach- 
stehend erwähnten  Fehler  in  einem  Spezi*)  werk  über  Messungen  nicht 
Vorkommen.  Zur  Drchxtrom-Effektmcssung  i»!  auf  S.  28  gesagt,  dafs 
bei  nicht  sinusförmiger  Kurvenform  der  Effekt  mit  drei  Wattmeter 
gemessen  werden  müsse.  Dies  ist  nicht  richtig.  Es  genügen  vielmehr 
auch  bei  beliebiger  Kurven  form  solange  zwei  Wattmetern . als  die 
beiden  Bedingungen  JT  (t)  ==  O und  Ji’  (e)  = O erfüllt  sind.  Weiter 
ist  die  auf  S.  133  angeführte  Gleichung  für  dos  Drehmoment  der  Grau- 
schen  Wirbelst  rombremse  für  Meta  wecke  unbrauchbar.  Endlich  ist  die 
Erklärung  der  I .ahm  eye  riehen  Meßanordnung  für  Hochspannungs- 
maschincn  S.  17  unklar  und  zum  Teil  nicht  richtig.  — Sieht  man  von 
diesen  und  einigen  unbedeutenderen  Mängeln  ab.  so  kann  das  im 
übrigen  klar  und  einfach  geschriebene  Buch  recht  gut  empfohlen  werden. 

M.  Schenkel. 

Die  Massenfabrikation  der  elektrischen  Prtfzisionxapparate. 
Von  Karl  Sch  ticke,  Werkstattdirektor.  1.  Band  des  Handbuchs  der 
elektrotechnischen  Praxis.  Hernusgegeben  von  A.  Wilke.  VI  u.  258  Seilen, 
325  Abbildungen.  Stuttgart  1903,  Verlag  von  Ferdinand  Enke.  Geb.  M.  IO. 

In  neun  Abschnitten  fuhrt  uns  der  Verfasser  durch  die  einzelnen 
Meutereien  einer  modernen  Fabrik  für  PräzUsonsmasscnartikel.  Rein 
praktisch  gehalten  gibt  jeder  Abschnitt  zunächst  eine  Erklärung  ab  über 
den  in  ihm  behandelten  Arbeitsvorgang;  mit  den  einfachsten  beginnend 
werden  alsdann  an  Hand  zahlreicher  Abbildungen  und  Skizzen  die  bei 
jeder  Arbeitsgruppe  vorkommenden  Werkzeugmaschinen  aufgezählt,  die 
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Funktionen  der  einzelnen  Maschinenteile  erläutert  und  ihre  vorteil- 
hafteste Anwendung  und  Verwertbarkeit  je  nach  Schwere  und  Material 
des  Werkstückes  ausführlich  beschrieben.  Besonders  eingehend  ist  dabei 
die  Herstellung  der  zugehörigen  Hilfswerkzcugc  behandelt.  Auch  sind 
eine  Menge  Spczialfirmcn  angegeben,  an  deren  Fabrikate  besondere 
Eigenschaften  hervorgehoben  sind. 

Wie  im  Vorwort  betont,  hat  der  Verfasser  bei  der  Herausgabe  de» 
Buches  beabsichtigt,  dem  Praktiker  ein  Hilfshuch  in  die  Hand  zu  geben, 
und  man  kann  ihm  bestätigen,  dafs  er  sich  der  Aufgabe  mit  großem 
Geschick  entledigt  hat.  Insbesondere  dem  jungen  Ingenieur,  der  in 
den  meisten  Fällen  seine  Schraubstockpraxis  aus  der  üblichen  1 2 monat- 
lichen Praktikantenzcit  hcrber.ogen  hat,  ist  viel  des  Wissenswerten  ge- 
boten. Um  nur  einen  Abschnitt  herauszugreifen,  nenne  ich  die  Fräserei 
und  die  Fräserfabrikation.  Wie  wenige  Ingenieure  haben  selbst  schon 
einmal  an  einer  Fräsbank  gestanden,  um  aus  eigener  Erfahrung  ein 
Stück  Arheit  richtig  ahschätzen  zu  können ; und  doch  ist  gerade  die 
Fräserei  ein  Gebiet,  bei  dem  man,  besonders  bei  Massenfabrikation,  in 
letzter  Zeit  viel  hcrausgcholt  hat.  Auch  auf  anderen  Gebieten,  z.  B. 
bei  der  Blechbearbeitung,  beim  Gravieren  etc.,  sind  die  Ingenieure  viel- 
fach auf  das  Urteil  ihrer  Meister  angewiesen,  so  daß  es  ein  gToße» 
Verdienst  des  Verfassen«  ist,  wenn  er  auch  hierüber  verschiedene  prak- 
tische Angaben  macht. 

Bei  der  Vielseitigkeit  de»  Stoffe»  ist  begreiflicherweise  mancher 
Abschnitt  nicht  erschöpfend  genug  behandelt ; so  hätte  inan  z.  B..  da 
die  großen  Bänke  aufgenommen  sind,  gern  auch  etwas  darüber  gehört, 
wie  sich  die  SchncUdrehstÄhlc.  die  vor  ca.  drei  Jahren  nach  der  Pariser 
Weltausstellung  soviel  von  »ich  reden  machten,  in  der  Werkstatt  be- 
währen ; da  ferner  in  der  Massenfabrikation,  besonders  der  elektrischen, 
aufser  Metallen  auch  Hartgummi  etc.  verarbeitet  wird,  wäre  ein  Hin- 
weis darauf,  wie  diese  Materialien  auf  der  Bank  angefaßt  werden 
müssen,  sehr  lohnend  gewesen.  Der  Druck  ist  gut,  dagegen  hätte  auf 
die  Ausführung  der  Skizzen  und  ihre  Bezeichnung  teilweise  gröfsere 
Sorgfalt  verwendet  werden  sollen. 

Trotzdem  zeugt  das  Buch  von  sehr  viel  Sachkenntnis,  und  ich 
halte  da»  Studium  desselben  für  ganz  Geeignet,  hei  vielen  Ingenieuren 
das  richtige  Verständnis  dafür  zu  wecken,  wie  präzise  und  trotzdem 
wie  billig  gemessen  und  gearbeitet  werden  kann  und  muß.  um  in  jeder 
Hinsicht  auf  der  Höhe  zu  bleiben.  P.  Kberspächer,  Reg.- Baut". 

Dampfdynamogruppen  von  je  3000  bia  3500  KW  für  die 
Zentrale  der  Metropolitan  Electric  Supply  Co.  in  London.  Sondcr- 
abdruck  aus  der  Schweiz.,  Bauz.  Bd.  XL,  Nr.  24  u.  25. 

Der  kurze  Außatz  läßt  an  Hand  mehrerer  Abbildungen  die  äußeren 
Abmessungen  der  stehenden  Dreizvlinder  • Dampfmaschine  wie  die  der 
Zwciphaxcn-Wcchsclstromdynamo  von  Kolben  & Ko.  für  1 1 OOO  Voll 
Ma»chiucu>pannung  gut  erkennen.  Die  Dampfmaschine  besitzt  einen 
Hochdruck-  und  zwei  parallclgeschaltetc  Niederdruckzylinder.  Volumvcr- 
hältnis  1 : 4.  Der  Polraddarchmeaser  beträgt  7600  mm.  die  Maschinen- 
breite  750  mm.  Ausnutzungsgrad  ca.  0,8,  Wirkungsgrad  96® 

Zeitschriftenschau. 

A.  Beschreibung  ausgefuhrter  oder  geplanter  Bahn- 
anlagen sowie  besonderer  Systeme. 

I.  Voll-  und  Nebenbahnen. 

The  Conneaut  and  Erle  Interurban  System.  (Street  R.  Jonm.  6.  Fcbr. 
1904.  S.  192.)*  l>ie  53  km  lange  elektrische  Lokalbahn  von  Con- 
ncaut  O.  nach  Erie  I*a.  schließt  die  elektrische  Bahnverbindung 
zwischen  Buffalo  und  Clevcland.  Beschreibung  der  Bahn . Be- 
schreibung und  Abbildung  des  Kraftwerks  und  Betriebsbahnhofes. 
The  Stone  &.  Webster  Properties  on  Puget  Sound.  (Street  R.  Rar. 
15.  Fcbr.  1904.  S.  69.)*  Beschreibung  der  von  Stone  & Webster 
(Boston)  geleiteten  Bahnen,  des  Oberbaues,  der  acht  Kraftwerke 
bzw.  Unterstationen  (Hauptwerk  mit  Wcstinghousc  - Zweiphasen- 
generatoren,  PuU  60.  Umformern  und  Pufferbatteric;  Betrieb  auch 
durch  Bezug  von  Drehstrom  unter  30000  Volt  von  den  Snoqualmie 
Falls  plant*  möglich  bei  Umformung  in  Zweiphasenstrom  und  dann 
in  Gleichstrom;  Untcrstationcn  mit  Motorgcncratorcn)  des  Roll 
material»  (ein  Teil  der  Bahnen  arbeitet  noch  mit  Kabelbetricb;, 
des  Besitzes  der  BahngcsclßchaUen  an  Sand-  und  Kohlengruben. 
Wäschereien  und  Parks. 

Rochcster  & Eastern  Rapid  Ry.  (Street  R.  Rcv.  15.  Fcbr,  1904.  S.  ioi.J* 
Die  Bahn  besitzt  eigenes  Wegcrccht;  die  Länge  beträgt  83  km 
Schätzung  der  Einnahmen.  Beschreibung  der  Strecke,  de»  Kraft- 
werks, der  Unterstationen. 

2.  Strafscnbahncn. 

Ilford  Corporation  Tramways,  a link  in  the  xuhurhan  tramwny  System 
ofl/ondon.  (The  Tramway  a.  Rnilw.  World  II.  Fcbr.  1904,  S.  129.)* 
Allgemeine  Beschreibung  der  Anlage  nebst  Betriebsbahnhof.  Elek- 
trische Ausrüstung  von  der  G.  E.  Co.  Interessante  Einzelheiten 
de»  Oberbaues. 

The  Bath  Electric  Tramways.  (The  Tramway  a.  Railw.  World  1 1.  Fcbr. 

1904.  S.  i$7.)*  Beschreibung  der  Anlage. 

The  Tramway  System  of  Sheffield,  Eng.  Von  C.  Sample.  (Street  R. 
Rev.  15.  Febr.  1904.  S.  85.)*  Allgemeine  Beschreibung.  Einzelheiten 
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«her  Erfahrungen  mit  verschiedener  Strafacnpfhuterung;  neuerdings 
wurde  mit  Erfolg  eine  aus  abwechselnden  Reihen  von  Hol*-  und 
Granitpfluter  bestehende  Pflasterung  versucht. 

3.  Stadtbahnen. 

Die  Pariser  Stadtbahn.  Von  Ludwig  Tro* ke.  Fortsetsung.  (Z  d.  V. 
D.  1.  5.  Der.  1903.  S.  17 70.)*  Rampen:  Starkes  Gefalle  (bis 
40 0/p*).  GcsatnUnordnung  und  Einzelheiten  der  Nordringrampen. 
Stationen:  Meist  unterirdisch  (134  von  insgesamt  t$2  Stationen). 
Möglichst  nahe  der  Stmfscukronc  gelegt.  Bahnsteige  von  4.1  X 75  ro 
Grundfläche,  Höhe  «her  Schienenoberkante  = 0.85  m.  Bahnsteige 
haben  sich  als  zu  gering  bemessen  hcrnusgcstcllt.  Untergrund- 
Stationen  mit  Gewölbedecke  (Spannweite  14,14  m.  elliptische  I.eibuug) 
oder  Ebcnträgerdccke  (senkrechte  Längswände  in  13,5  m lichter 
Entfernung,  genietete  Rlcchtrnger).  UnlergrxuuUtationen  in  Zwillings- 
anordnung  (Gewölbe-  oder  Kiscnträgerdecke).  Hochbahnstationen 
(sehr  gefällig  gebaut).  — Fortsetzung.  (Z.  d.  V.  I).  I.  19.  De*. 
1903.  S.  1833.)*  Stationen  im  offenen  Einschnitt  (ziemlich  ver- 
schieden durchgebildet).  Stationszngange  und  Treppen* 
anlagen:  Zugänge  äußerlich  unauffällig,  durch  künstlerische  Um* 
kleidung  ein  Schmuck  der  Straften,  meist  auf  dem  Bürgersteig 
gelegen.  Nur  ein  Stationszugang  für  Ankommende  und  Abführende. 
Beschreibung  der  TreppeoanUgen  für  die  verschiedenen  Arten  von 
Stationen.  Warte-  und  Krfmchungsräume  sowie  Bedürfnisanstalten 
sind  nicht  vorgesehen.  — Fortsetzung  (Z.  d.  V.  P.  1.  26.  Dez. 
1903,  S.  1884.}*  Besondere  Bau  werke:  Abweichende  Tunnel- 
formen fllr  Linicnabzweigurigcn  zwischen  zwei  txmachbarten  Haupt- 
linien. Nchentunnel  für  Leerzüge  ursprünglich  fast  gar  nicht  vor- 
gesehen). Vierglcisigcr  Wagentunnel  unter  dem  Cours  de  Vinccnnes. 
Bau  der  Tunnels  bei  lioienkreuzungen.  Seinebrtlckc  der  Linie 
Nr.  2 Süd. 

Der  elektrische  Betrieb  auf  der  Merseybahn  in  England.  Von  Prahm. 
(Zeitschr.  f.  Kleinb.  Febr  1904,  S.  93.}*  Grunde  für  die  Ein- 
führung de*  elektrischen  Betriebes.  Längcnpmfil  der  Strecke. 
Zugbildung  (1  Triebwagen,  1 Beiwagen,  oder  Triebwagen.  1 bis 
3 Beiwagen,  Triebwagen).  Leitungsschienen.  Gnmdrifs  und  Innen- 
ansichten der  Wagen.  Wogenlänge  1S.3  m.  I'latzzahl  48  und  50 
flJr  Triebwagen  I.  und  III  Kl  {mit  Gepäck  mum),  60  und  64  für 
Beiwagen.  Wcsringhousc  • Zugstcucrung.  Mittclkupplung  Bauart 
Bushop.  Anordnung  des  Kraftwerks.  Fnhrplan..  Fahrpreise.  Ver- 
kehrssteigerung  (gegen  das  V'orjahr  rund  37°/0). 

B.  Bau  der  Strecke. 

1.  Vorarbeiten,  Linienführung,  Unterbau,  Oberbau, 
Bahnhofsanlagen. 

Die  Entwicklung  des  Oberbaues  der  Hamburger  Stralsencisenbahn, 
mit  besonderer  Berücksichtigung  der  Pflasterung.  VonO.  A.Culin. 
(Vortrag  im  Architekten  und  Ingenieurvercin  zu  Hamburg.)  (Zcit- 
schr.  f.  Kleinb.  Jan.  1904.  S.  47-  Fcbr.  «904,  S.  93.)  Besprochen 
werden  die  Entwicklung  der  Schienenforracit.  Material  und  Her- 
stellung, die  Einbettung  in  das  Pflaster,  die  Unterstützung  durch 
Beton,  der  Anschlnft  an  Chaussccdecke.  Kopfstein-  uml  Reihen- 
pflaster, die  Unterhaltung  des  Pflasters,  die  Ile  Währung  der  ver- 
schiedenen PlUstersorten. 

2.  Stromleitung. 

Zur  Bestimmung  des  Durchhanges  und  der  Spannung  von  Drähten. 

Von  II.  v.  Glinski.  (E.  T.  Z.  2.  April  1903.  S.  255.)*  Kurze, 
lcichtfafslichc  graphische  und  rechnerische  Methode. 

C.  Bau  der  Fahrzeuge. 

1.  Widerstand,  Zugkraft,  Arbeitsverbrauch. 

Die  Gestaltung  der  Lokomotiven  und  Einzelfahrzeuge  zur  Erreichung 
hoher  Fahrgeschwindigkeiten.  Von  Albert  Frank.  (Z.  d.  v.  D.  l. 
9.  Jan.  1904,  S.  46.)*  Verfasser  erläutert  den  Einflufs  der  Ge- 
staltung der  l^ikomotiven  und  Fahrzeuge  auf  den  Lmtungiverbraueh 
und  gibt  Formeln  an  zu  dessen  Berechnung.  Er  zeigt  an  dem 
Beispiel  des  Siemens  & HaUke-Schnellbahnwagcns  und  der  neuen 
badischen  Schncllxuglokomotivcn,  wieviel  man  an  Arbeitsverbrauch 
durch  zweck mäfsige  Gestaltung  sparen  kann  und  berechnet  unter 
anderem . dafs  die  badischen  Schnellzuglokumotivcn  l>ei  richtiger 
Gestaltung  genügend  HcizHärhc  besitzen  würden,  um  einen  40  t- 
Wagen  mit  220  km-Std.  zu  befördern. 

2.  Das  Fahrzeug  an  sich. 

An  Interesting  Addition  to  Conyertibte  Cars  for  the  Washington  Water 
Power  Co.  (Street  R.  Journ.  f».  Fcbr.  1904,  S.  220.)*  Abbildung 
und  Beschreibung  eines  Verwandlung*  wogens,  von  Brill,  mit  44  Sitz- 
plätzen. 

3.  Elektrischer  Antrieb. 

Der  Einphasenmotor  System  Heyland  In  seiner  heutigen  Ausführung 
und  Verwendung.  Von  Andr*  Schmidt.  (E.  T.  Z.  7.  Mai  1903. 
S.  346.)*  Wirkungsweise  der  Heylnndschcn  Einphasenmotoren 


nebst  einigen  Konstruktionsdaten.  Betriebskurven  und  Gesamt- 
anordnungen. 

Beitrag  zur  Theorie  und  Wirkungsweise  der  mehrphasigen  Kommutator- 
motoren mit  Nebenschlufserregung.  Von  O.  S.  Bragstad.  (E. 
T.  Z.  14.  Mai  1903,  S.  368.)*  Eingehende  theoretische  Erörte- 
rung über  die  Strom-  und  Spannungsverhältnisse  sowie  Drehmoment, 
Schlupfung  und  Leistung  der  Ncbenscblufakommuratorototoren. 

Speed-Torque  Characteristics  of  the  Single-Phase  Repulsion  Motor. 
Von  Slichter.  — The  Altemating  * Current  Railway  Motor. 
Von  Steinmetz.  (Street  R.  Journ.  6.  Fchr.  1904,8.213.)  Zwei 
Vorträge  vor  dem  Amer.  Inst.  El.  Eng.,  die  wenig  Neues  ent- 
halten. 

Theorie  der  Atkinaonschen  Repulsionsmotoren.  Von  M.  Osoos. 
(Z.  f.  E,  Wien  14.  Fcbr.  1904.  S.  89.I*  Konstruktion  des  Krcis- 
diagrammes.  Berechnung  der  Geschwindigkeit,  des  Sekundärtiromes, 
de»  Kurzsclilufsitroine».  der  Zugkraft,  der  kleinsten  Phasenverschic* 
hung  und  der  vom  Rotor  aufgenommenen  mechanischen  Leistung. 

4.  Bremsen. 

Storage  Air  Brake  System  in  St.  Louis.  (Street  R.  Journ.  6.  Kehr. 
1904.  S.  208  )•  Alle  (1500)  Wagen  der  St.  I*ouis  Transit  Co. 
haben  Luftbremsen  der  Wcstinghonse  Traction  Brake  Co.  erhalten. 
Jeder  Wagen  trägt  zwei  Hauptluftbehälter  von  je  0,3  cbm  Inhalt 
mit  einem  Druck  von  1,9  Atm.  und  einen  HiUöuftbchäller  von 
0,07  cbm  Inhalt  mit  einem  Druck  von  0.3  Atm.,  der  gleich  dem 
Bremsdruck  ist.  Die  l.uftpumjten  zur  Erzeugung  der  Druckluft 
stehen  in  (iS)  besonderen  Häuschen  an  den  Enden  der  I.inien. 
Es  sind  dort  je  zwei  bis  drei  elektrisch  angetriebene  Pumpen  vor- 
handen. die  je  3 chm  Druckluft  von  2.3  Atm,  Druck  in  der  Minute 
erzeugen.  Zum  Aufspeichern  der  Luft  dienen  zwei  Behälter  von 
je  4.2  cbm  Inhalt  Außerdem  vind  mehrere  fahrbare  Druckluft- 
Erzeugungsstationen  vorhanden.  Zum  .Antrieb  der  Pumpen  dient 
der  Bahnstrnm. 

6.  Sonstige  Ausrüstungsgegenstände. 

New  ThirdRail  Shoe  on  the  Boston  Elevated  Railway.  (Street  K.  Journ. 
6.  Fcbr.  1904.  S.  204.;*  Der  Stromabnehmer  besteht  aus  einem 
gebogenen  Stahlblech  von  89  mm  Breite  und  13  mm  Dicke,  das 
durch  Federdruck  gegen  die  Leitungsschienc  gepre&l  wird. 

D.  Arbeitsgewinnung  und  -Übertragung. 

^2.  Gewinnung  der  mechanischen  Arbeit. 

The  Allis  Chalmers  Nürnberg  Gas  Engine.  (Street  R.  Journ.  6.  Febr. 
1904,  S.  224.)*  Kurze  Beschreibung  der  von  der  AUis-Cbalmers 
Co.  ausge führten  Gasmotoren  Nürnberger  Bauart. 

3.  Umwandlung  der  mechanischen  Arbeit  in  elektrische. 

Über  Ausgleich  von  Belastungsschwankungon  in  Kraflüberlragungs- 
anlagen.  Von  G.  Meyersberg.  (E.  T.  Z.  2.  April  1903,8.2(11.)* 
Stofsweisc  Bclastungsschwankungen  im  Netz  durch  einen  oder 
mehrere  Motoren  sucht  der  Verfasser  durch  Schwungmassen  auf 
einer  besonderen  Zusatzmaschine  zu  vermeiden.  Die  Anordnung 
empfiehlt  sich  besonders  bei  elektrisch  angetnebenen  Förder- 
maschinen. 

Turbodynamos.  Von  Dr.  F.  Niethammer.  (Z.  f.  E.  Wien  14.  Fcbr. 
1904,  S.  97.)*  Besprechung  der  Beanspruchung  der  einzelnen 
KoftStniktioostcüe  der  Tu/bodynamos  infolge  der  hohen  Drehzahlen 
und  Angabe  von  Mitteln  zu  deren  Aufnahme.  Abhille  gegen  ge- 
räuschvollen Gang. 

Hilfspole  für  Gleichstrommaschinen.  Von  Franklin  Punga.  (Z.  f.  E. 
Wien  24  Jan  1904.)  Verfasser  betont,  dafs  die  Wendepole  für 
normale  Maschinen  meist  nicht  am  Platze  sind,  da  sie  die  Maschine 
verschlechtern  und  verteuern  (Beispiel)»  für  Dampftut  binendynamos 
leisten  sie  gute  Dienste. 

3.  Fortleitung,  Umformung  und  Aufspeicherung  der 
elektrischen  Energie. 

Kenntlichmachung  der  Schaltungsanordnung  von  Straisenbahnleitungen 
zur  Ausschaltung  in  Notfällen.  (Zeitschr.  f.  Kleinb.  Kehr.  1904, 
S.  no.)*  Beschreibung  des  auf  der  Hagener  Strafsenbahn  be- 
obachteten Verfahrens. 

F.  Verwaltung.  Verhältnis  zu  Behörden.  Recht- 
sprechung. Unfälle.  Allgemeine  wirtschaftliche  Unter- 
suchungen. Statistik. 

Oer  Einspruch  der  Brofsen  Berliner  Strafsenbahn  gegen  die  Fort- 
führung der  Hoch-  und  Untergrundbahn.  (Z.  <!.  V.  L>  Eis.-Verw. 
30.  Jan.  1904,  S.  125.)  Besprechung  der  Entscheidungen  des  Ober- 
landesgcrichts  Köln  in  den  Rechtsstreiten  wegen  der  Anlage  von 
VVctthcwcrbvStrafccnhahnlinicn  in  Köln  und  Bonn  Beantwortung 
(Verneinung)  der  Frage,  ob  der  Vertrag  mit  der  Stadt  Berlin  oder 
das  Kleinbahngesctz  der  Gesellschaft  ein  begründetes  Recht  zu 
Einsprüchen  gehen. 
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G.  Fahrzeuge  mit  nicht  elektrischer  Betriebsweise. 

Vergleichende  Versuche  mit  gesättiglem  und  mäfsig  überhitztem 
Dampf  an  Lokomotiven.  Von  Kixcnbahnbau-Imi>cktnr  Strahl. 
(Z.  d.  V.  D.  I.«2.  Jan.  1904, -S.  17 Vergleich  zwischen  gleichen 
Lokomotiven,  von  denen  die  einen  mit  Cbcrhilrcr.  Bauart  Pi  clock, 
versehen  waren.  Ergebnisse:  Mit  einer  Überhitzung  von  70° 
( Dampftemperatur  =:  260*}  ergab  sich  eine  DampfersparnU  von 
16%,  eine  Kohlenersparnis  von  ( 2*/0.  Die  Verwendung  von 
Flachschiebern  war  bei  genügender  OlzufUhrung  zu  den  gleitenden 
Flachen  bis  zu  27z4  Dampftemperatur  möglich. 

• bedeutet  mit  Abbildungen  im  Text  oder  auf  Tafeln. 


Patente. 


— I 48 360.  Vorrichtung  zur  Verhütung  des  Kmporschncllcn.s  der 
Stromabnchmcrxtangc  bei  elektrischen  Bahnen  mit  Oberleitung.  — 
Wilhelm  Carius,  Tauch*  b.  Leipzig.  7/$  03.  — C.  11724. 


Gebrauchsmuster. 

Eintragungen. 

Vom  7.  Dezember  11)03. 

Klasse  19  b.  212667.  Auf  den  Schienen  ftihrharcr  Schienen* 
Schmierer  mit  llcir.vorrichtung  für  die  Schmiere.  FallnichtsLab  Ora- 
torium. G.  m.  b.  H..  Hamburg-Eidelstedt.  41103.  — F.  10495. 

Klasse  20  k.  212514.  .Schalldämpfer  für  die  Oberleitung  elek- 
trischer Bahnen,  mit  kegelförmig  bzw.  kugelförmig  gestalteten  Druck- 
flächen  der  Gummipuffer,  Mantclenden  und  Zugholzcnköpfc.  tfnion 
E Ick  triaitlts  gesell  Schaft,  Berlin.  28,10  03.  — U.  1636. 


Anmeldungen. 

Vom  3.  Dezember  1903. 

Kla*»c  20a.  T.  89S5.  Radial  und  senkrecht  tiieh  emstellende 
ol>cre  Fuhrungsrollen  für  Fahrzeuge  von  Einschienenbahnen.  — Howard 
Hansel  Tunis,  Baltimore:  Vcrtr.:  11.  Neubart.  I*ar.-Anw.,  u.  F.  Kollm, 
Berlin  NW.  6.  8/6  03. 

Klasse  20c.  R.  16858.  Für  mehrere  Öffnungen  «1er  Seitenwand 
eines  Eisenbahnwagen»  gemeinschaftlicher  Riegelverschluf».  — Hermann 
Rauh.  Solingen.  23/6  02. 

Klasse  20  f.  S.  17 135.  Vorrichtung  zum  selbsttätigen  Herab- 
mindern  des  Bremvl rucke*  mit  elektrischem,  zum  leisen  der  Bremsen 
dienenden  Schalter.  — Siemens  & Halskc.  Akt.-Ges.,  Berlin. 
3/1 1 02. 

Klasse  20 1.  H.  30116.  Sicherheit»*  orrichtung  zum  selbsttätigen 
Anhalten  der  schrittweisen  Bewegung  eines  elektropneumatischen  Motor- 
reglers: Zus.  z.  Pat.  145799.  — Einest  Rowland  Hill,  Wilkinxburg, 
V.  St.  A.;  Vcrtr.:  Henry  R.  Schmidt,  PaL*Anw..  Berlin  SW.  61.  26/tl  02. 

Vom  7.  Dezember  1903. 

Klasse  20  c.  B.  31340.  Stromxchliefxvorrichtung  mit  Schwung- 
gewichten  Ihr  elektromagnetische  Türvcrschlüsse  an  Fahrzeugen.  — 
Adolf  Bachner,  Frankfurt  a.  M..  Blüchcrstr.  25.  26/3  02. 

Klasse  20  f.  O.  401$.  Rad-  und  Gleisbremse  für  Fahrzeuge.  — 
Heinrich  Adolf  Opitz,  Saalhausen  b.  Dresden,  l 9 02. 

Erteilungen. 

Vom  7.  Dezember  1903. 

Klasse  20d.  148311.  Schutzvorrichtung  :ui  Strafsenbahnfahr- 

zeugen  o<l.  dgl.  mit  einem  elastischen . beim  Anstößen  an  ein  Hindernis 
eine  Fangvorrichtung  auslösenden  Taster  oder  Buffer.  — Giuseppe 
Algranati,  Alberto  di  Spirito  u.  Ernesto  Palanca,  Neapel;  Vcrtr.: 
Emst  v.  Niefeen  und  Kurt  v.  Nielsen.  Pat.  - Anwälte,  Berlin  NW.  7. 
1/2  03.  — »\.  9692. 

Klasse  20  f.  148313.  Reibungsbremse  mit  einem  von  der  Fahr- 
geschwindigkeit abhängigen  Bremskraft  regier.  — Paul  Hallot.  Vin* 
cennes;  Vertr.:  B.  Müllcr-Tromp.  Pat.-Anw.,  Berlin  SW.  12.  4 5 02. 

— H.  28054). 

Klasse  20  i.  148315.  Steuerungsvorrichtung  für  drn  l'inschaltcr 
elektrisch  betriebener  Wcichenstcll Vorrichtungen.  — Elektrizitäts- 
Alt  L- Ges.  vorn».  Kolben  & Ko..  Prag-Vysocon  u.  Friedrich  Pro* 
ehaska,  Prag;  Vertr.:  H.  Belebe.  Pat  Anw..  Berlin  S.  14.  3/2  03. 

— E.  8982. 

Klasse  20  k.  148332.  Schiene  für  elektrische  Bahnen.  — Henry 
Malcolm  Bigw'ood  u.  Horacc  Malcolm  Bigwood.  Wolverhampton. 
Engl.;  Vertr  : Dr.  A.  1-evy,  Pat.-Anw.,  Berlin  NW.  6.  12/4  03.  — - 

B-  34t38- 

Klasse  20 1.  148333.  Mittels  Druckluft  bediente  Antricbsvorrichtung 
für  elektrische  Motorregler.  — F.rncst  Rowland  Hill,  Wilkinshutg,  | 
V.  St.  A.:  Vcrtr.:  Henry  E. Schmidt,  Pat.-Anw.,  Berlin  SW.  61.  25-*3  00. 

— H.  28606. 

- — 148334.  Im  Motorslromkreis  angeordneter  Slromkreisunter- 
brecher  oder  Schalter  Air  elektrisch  angetriebene  Fahrzeuge.  — Erncst 
Rowland  Hill,  Wilkinxburg.  V.  St.  A.;  Vcrtr.:  Henry  E.  Schmidt.  Pat.- 
Anw..  Berlin  SW.  61.  25/3  00.  — H.  30839. 

— - 148335.  Vorrichtung  zum  Einxtellcn  der  Bremsstromstärke 
entsprechend  der  Bewegungsgeschwindigkeit  elektrisch  betriebener  Ma- 
schinen und  Fahrzeuge.  — Friedrich  Rohdc,  Charlottcnburg.  16/302. 

— R.  17752- 

— 14S336.  Rollenßinger.  — Albert  Th ode  8:  Ko.,  Homburg. 
7/8  02.  — T.  836t». 

— M8337.  Elektromagnetische  SchicncnbreiiiRc. — Pedro  Reitz, 
Manchen,  Schäftlarnstr.  32.  17/5  03.  — R.  18178. 

— 148338.  Steuerung  für  elektrisch  aiigctnebcnc  Fahrzeuge  und 
Zuge.  — Elektrizität*  Akt.-Ges.  vorm.  W.  Lahmcycr  & Ko.,  j 
Frankfurt  *.  M.  23/6  03.  — E.  9291. 


Auszüge  aus  den  Patenten. 


Klasse  20 1.  Nr.  145  794  vom  2.  Februar  1899. 

George  Westinghouse  in  Pittsburgh,  Pen  ns.,  V.  St.  A.  — 
Durch  Druckluft  bedienter  Stromunterbrecher. 

Die  Erfindung  bezieht  sieb  auf  einen  durch  Druckluft  bedienten 
Stromunterbrecher,  welcher  durch  die  Kolben  4. 1$  zweier  Zylinder^?,  47 
entweder  geschlossen  oder  geöffnet  wird,  sobald  Druckluft  in  die  ent- 
sprechenden Zylinder  eingelassen  wird.  Dieses  Kinlassen  der  Druckluft 
in  die  entsprechenden  Zylinder  wird  hier  durch  elektromagnetisch  be- 
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diente  Ventile  geregelt.  Das  I.uftcinlatscn  in  den  Zylinder  4 zwecks 
Schliefscn*  des  Stromkreises  wird  durch  einen  Elektromagneten  jj 
oder  44  bewirkt,  der  auch  da»  Emlaxsen  der  Loft  zu  den  Zylindern  14.  /j 
regelt,  welche  den  Fahrtrichtungsschaltcr  eine»  Motorrcglers  bedienen, 
so  daß  die  Bewegung  des  Stromunterbrechers  auf  Schließen  des  Strom- 
kreises nur  unter  Vermittlung  de*  Fahrt  rieh  tu  ngsschalters  bewirkt 
werden  kann. 

Klasse  atc.  Nr.  143  556  vom  15.  November  1902. 
Aktiengesellschaft  Brown,  Boveri  & Ko.  in  Baden,  Schweiz. 
— Selbsttätiger  Ausschalter  für  Wechsel  st roman  lagen . 


Der  Ausschalter  besteht  in  einem  Wechselstrommotor . durch  wel- 
chen ein  Gewicht  / gehoben  werden  kann,  damit  ein  Kontakt  H ge- 
schlossen werde.  Durch  Veränderung  des  Gewichtes  kann  die  Strom- 
stärke. bei  welcher  der  Motor  umzulaufcn  beginnt,  und  durch  Ver- 
änderung der  Uingc  des  vom  Gewicht  zurück  zulcgenden  Wege»  kann 
die  Zeit  de*  Kontakteintrittes  beliebig  gewählt  werden. 
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KJasfte  ai  d.  Nr.  137804  vom  14.  September  1899. 

Luigi  Magrini  in  Bergamo.  — Einrichtung  zur  Spannungs- 
regelung in  Gleichstromnetzen  mit  Sammterbattene  und  Zu- 
satzmaschine  ohne  Anwendung  von  Zeltenschaltern. 

Der  Anker  der  Zusatz.maschinc  * ist  mit  dem  Anker  der  z.  B.  von 
einer  Turbine«  angctricbencn  Haupt  m*«>chinc  t>  oder,  hei  Anschlsfe  der 
Anlage  an  ein  Verteilungsort*,  mit  einem  r.u  letzterem  parallel  geschal- 
teten elektrischen  Motor.  z.  B.  durch  Welle  d , mechanisch  gekuppelt 
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um!  in  Kcihe  mit  der  lUaptinnhclnne  h/w.  dem  Motor  parallel  zur 
Bnttcrie  h geschaltet . wNhrcnd  das  Feld  der  Zusaizrnaschinc  / far  sich 
der  Kttttrie  parallel  geschaltet  ist  und  in  seiner  Stärke  von  Hand  oder 
selbsttätig  durch  Widerstand  g in  weiten  Grenzen  verändert  werden 
kann . wobei  die  Zuvarimnschine  bei  Entladung  der  Batterie  ohne  Än- 
derung ihrer  Drehrichtung  als  Motor  arbeitet. 

Nr.  138387  vom  1 1.  Squcinlnr  tyoi, 

Karl  itgner  in  Zabrze.  — Einrichtung  zur  Regelung  von 
Elektromotoren  in  KÖrderanlagcn  durch  elektrisch  angetnebrnc 
Sch  wungmassen. 

l'm  die  Geschwindigkeit  der  Furderntotoren  ohne  Anwendung  von 
Vorechaltwident Inden  zu  regeln  und  eine  allmählich  erfolgende  Ent- 
nahme von  Strom  nus  der  Haupt  st  rom<pielle  zu  sichern,  welche  nicht 
bis  zur  vollen  Hohe  des  der  Kraft  IcUtung  des  Fttrdrrmoiors  beim  An- 
lassen entsprechenden  Stromverbrauchs  ansteigt . wird  der  Fdrdcrmotor 
mittelbar  durch  eine  von  der  Hauptstrom<|uellc  betriebene,  mit  einer 
Schwungmasse  versehene  Motordynamo  gespeist.  Hie  dein  Földennotor 
/ugefuhrte  Spannung  kann  hierbei  durch  Änderung  der  Erregung  des 
stromabgehenden  Teils  der  Motordyttamo  geregelt  werden. 

Nr.  141936  vom  8.  Juli  1902. 

Firma  Ernst  Heinrich  Geist.  Etektrizitüts-  Aktiengesell- 
schaft in  Köln  a.  Rh.  — ZoUstock-Kurzschlufsanker  mit  ein- 
gebautem Widerstand. 


Die  AnlaufwidcrMändc.  welche  durch  ein*  oder  beiderseits  zwischen 
einzelne  Stabenden  oder  pandlcl  zu  denselben  geschaltete  und  durch 
einen  Ring  t od.  dgl.  kurzgeschlossene  Widerstandsstreifen  d gebildet 
werden,  werden  dadurch  ausgescbaltet.  daik  .sich  dir  federnden  l.circr- 
enden  a gegeneinander  oder  gegen  den  Kurachlu Bring  A nach  Erreichung 
einer  bestimmten  Tourenzahl  infolge  der  Fliehkraft  anpressen. 


Nr.  143869  vom  25.  Oktober  1902. 

Elektrizitäts-Aktiengesellschaft  vorm.  Schackert  & Ko.  in 
Mär  aber g.  — Belastungsausgleich  in  Anlagen  mit  gemischtem 
Kraft - und  Lichtbetrieb. 


ln  Anlagen  mit  gemischtem  Kraft-  und  l.ichtbetrieb.  m welchem 
das  Hochspannungszweildter-  and  das  Xiedcnpannungsdrexlcitcmetx 
eine  Stromquelle  a sowie  die  Erdleitung  gemeinsam  haben,  Ulfst  sich 
durch  die  folgende  Anordnung  von  drei  miteinander  gekuppelten 
Xft^chincn  ein  Belastungsausgleich  zwischen  den  beiden  Drcilcilcrhälften 
erzielen.  I >ic  Treihmaschinc  m ist,  je  nachdem  der  negative  oder  der  positive 
Pol  der  Hochspannungsanlagc  an  Erde  gelegt  ist,  mit  der  positiven  oder 
negativen  Hälfte  des  Prcileiteroetzts  unter  Verbindung  des  geerdeten 
I Netzmittclleiters  mit  dem  an  Erde  gelegten  Pol  der  Hochspannung*- 
I an  Lage  (Bahnanlage)  in  Serie  geschaltet  und  treibt  die  beiden  anderen 
Maschinen  an,  deren  eine  (die  Hauptdynamo .1  dx  den  anderen  Teil  des. 
Drcileitcrnetzes  speilt,  während  die  zwischen  die  Aul'senleiter  des  Drei- 
lcitcrnetxe*  geschaltete  zweite  'Nebendynamo'  dm  zur  Aufnahme  des 
• Überschusses  der  Kraftlcistung  der  Trcihmnschinc  gegenüber  dem  Kraft- 

I bedarf  der  Hauptdynamo  dient. 

Die  Nebendynamo  kann  auch  auf  den  mit  der  Treibmaschine  in 
. Serie  geschalteten  Netzteil  geschaltet  sein. 


Klasse  35a.  Nr.  136^29  vom  j.  November  toof. 

Adolf  Zaiser  in  Stuttgart.  — Steuerschalter  für  elektrische 
Aufzüge  mit  Druckknopf  Steuerung. 


l’m  die  Bewegung  der  Steuerung  möglichst  sicher  zu  erreichen, 
j wird  dir  Steuerwelle  a durch  Niedergehen  eines  durch  da*  Gewicht  / 
im  Arme  k ausbalanciertet)  Gewicht  kolben»  f gedreht,  nachdem  der- 
selbe durch  Einschaltung  eines  Sulenoides  s mit  Eisenkern  r in  den 
Stromkreis  einseitig  entlastet  worden  i*r. 

Die  Ausführung  kann  in  der  Weine  geschehen,  dafs  die  durch 
Feder  oder  Gewicht  in  Mittelstellung  gehaltene  Steuerwelle  a mit  Dreieck  b 
durch  die  zwei  belasteten  Mitnehmer  c unter  Vermeidung  jeglicher 
Kupplungen  wechselseitig  in  den  den  beiden  Bewegongsrichtungen  de» 
Fahrstuhls  entsprechenden  Richtungen  gedreht  wird  und  dof>  in  dem 
Fuhningskörprr  g für  dir  Gewichte  f eine  durch  Schraube  ,*  regelbare 
I.uftdttmpfung  g.  m,  n.  /,  y vorgesehen  ist. 


Hcraufgegeben  von  Prof.  Wilhelm  Kubier  in  Drctden-A.  — Druck  von  R.  Oldenbourg  in  München. 
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elektrischer  usd  Druckluft- An  trieb  von  Fahrzeugen.  Bauart  Arnold,  in  teiner  An- 
wendung auf  der  Bahn  Laoring— St.  Johns  (Michigan).  — Bogenlicht-Scheinwerfer. 


Allgemeinen.  Elektrische  Zugförderung  auf  Vollbahneo.  - Pariier  Untergrund- 
bahn. — Über  Osaon.  ein  neue»  au»  Torf  gewonnenes  Heiunaterial.  — Da» 
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Aua  der  Rechtsprechung.  Zusammen»* oft  zwischen  Kraftfahrzeug  und  Fuhrwerk. 
Aua  den  GeschüftaberlcJiien.  Geschäftsbericht  der  Münchener  Trambahn-Aktien- 
geielUehaft. 

Neue  Bücher. 

Zetta  chrlfteacchau. 

I Patente. 


^Amortisationsfonds  , Erneuerungsfonds, 


Abschreibungen. 

Von  A.  Schulte,  Dreideo. 


Die  »Leipziger  Neueste  Nachrichten«  brachten 
am  14.  Januar  d.  J.  einen  Artikel  »Deutsche  Straßen- 
bahn in  Dresden«,  der  mit  folgenden  Worten  begann: 

»Wie  noch  erinnerlich  sein  wird,  kam  es  in  der 
letzten  Generalversammlung  zu  ziemlich  heftigen  Aus- 
einandersetzungen zwischen  den  als  Aktionäre  anwesenden 
Vertretern  der  Stadt  und  der  Verwaltung,  da  die  von 
crstcren  erhobenen  Vorwürfe,  betreffend  die  Undurch- 
sichtigkeit der  vorgelegten  Bilanz  und  unge- 
nügende Abschreibungen,  zurückgewiesen  wurden 
und  die  Verwaltung  der  Straßenbahn  dabei  durchblicken 
ließ,  daß  die  Aktionäre  die  Rügen  der  Stadtverwaltung 
mit  aller  Vorsicht  aufzunehmen  hätten,  da  es  natürlich 
im  Interesse  der  Stadtgemeinde  läge,  daß  möglichst  hohe 
Abschreibungen  bis  zu  der  möglicherweise  nach  Ablauf 
der  Konzession  erfolgenden  Übernahme  durch  die  Stadt 
vorgenommen  seien.* 

Wenn  die  Stadt  Dresden  die  Bilanz  der  »Deutschen 
Straßenbahn«  kritisierte,  so  mögen  hierbei  wohl  die 
eigenen  Interessen  ein  großer  Antrieb  gewesen  sein;  aber 
es  liegen  die  Verhältnisse  tatsächlich  so,  daß  an  Straßen- 
bahn- bzw.  Eisenbahnbilanzen  jeder  etwas  aus- 
zusetzen hat,  sowohl  die  praktischen  Kauflcutc 
als  auch  die  Theoretiker  der  Buchführung.  So  ent- 
nehmen wir  dem  Buche  »Das  Buchführungsrecht 
der  Aktiengesellschaften«  von  R.  Beigel  folgende 
Stellen : 


»Und  merkwürdig!  gerade  bei  diesen  Gesellschaften 
findet  sich  häufig  in  bezug  auf  die  Emeuerungsfonds  der 
schönste  Wirrwarr.« 


»Im  übrigen  scheint  das  Durcheinander  werfen 
der  Fonds  insbesondere  bei  den  Eisenbahngesellschaften 
schon  frühzeitig  sich  zu  einem  Unfug  herausgebildet 
zu  haben.« 

Beigel  will  auch  den  SchliLssc!  zu  diesem  »Wirrwarr« 
und  »Unfug«  geben  und  sagt:  »Schuld  daran,  daß  gerade 
bei  den  fraglichen  Gesellschaften  die  Begriffe  Uber  Er- 
neuerungs- und  andere  Fonds  und  noch  über  manche 
anderen  buchhalterischen  Grundsätze  etwas  kunterbunt 
durcheinander  laufen,  mag  wohl  der  Umstand  sein,  daß 
gerade  bei  ihnen  häufig  Nicht  kau  Heute  der  Buch- 
haltung die  Direktive  geben.« 

In  den  letzten  Worten  liegt  etwas  Wahres;  man 
kann  sogar  sagen,  daß  die  typische  Eisenbahn-  bzw. 
Straßcnbahnbilanz  eine  Schöpfung  der  »Eisenbahner« 
bzw.  »Straßenbahner«  ist,  denen  bekanntlich  die  spezi- 
fisch kaufmännische  Buchführung  immerhin  ferner 
lag  bzw.  noch  liegt.  Die  Folge  hiervon  ist,  daß  die 
Bahnbuchführung,  da  sie  in  ihren  typischen  Einzelheiten 
als  ein  Neues,  ziemlich  unbeeinflußt  von  dem  Alten,  ge- 
schaffen worden  ist,  in  der  Praxis  sowohl  viel  Gutes  als 
auch  viel  Schlechtes  zeigt.  Diejenigen,  die  nur  die 
spezifisch  kaufmännischen  Bilanzen  beherrschen,  sehen 
in  den  Bahnbilanzen  stets  das  Schlechte,  ohne  das  Gute 
zu  würdigen;  außerdem  mißverstehen  sic  vieles,  weil  sie 
es  nicht  näher  kennen.  So  erscheint  es  denn  sehr  ge- 
boten, die  Rahnbilanzen  bzw.  ihre  charakteristischen 
Merkmale,  d.  h.  die  Amortisation»-  und  Emeuerungs- 
fonds, einmal  ausführlich  zu  behandeln.  In  diese  Unter- 
suchungen sollen  die  Begründungen  für  die  Bemessung 
des  Amortisations-  und  Emeuerungsfonds,  die  die 
»Deutsche  Straßenbahn«  infolge  der  Angriffe  der  Stadt 
Dresden  aufgestellt  und  einer  außerordentlichen  General- 
versammlung vom  12.  Januar  d.  J.  vorgelegt  hat,  mit 
aufgenommen  werden,  da  sic  offiziell  und  nach  Anhören 
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von  hervorragenden  Fachleuten  abgegeben  wurden  und 
deshalb  allgemeines  Interesse  verdienen.  Im  übrigen  soll 
für  die  Besprechung  der  Amortisationsfonds,  Emeuerungs- 
fonds  und  Abschreibungen  ein  neuer  Weg  eingcschlagcn 
werden.  Um  alle  maßgebenden  Faktoren  richtig  zu  er- 
fassen, wollen  wir  nicht,  wie  sonst  üblich,  von  der  Bilanz, 
sondern  von  der  Rentabilitätsberechnung  aus- 
gehen: die  Rentabilität,  d.  h.  der  Gewinn,  ist  ja  der  Kern- 
punkt der  Bilanz. 

Der  Bau  der  Bahn  erfordert  ein  gewisses  Kapital, 
beispielsweise  M.  500000 ; dieses  Baukapital  reprä- 
sentiert das  sogenannte  investierte  Kapital.  Nach 
Inbetriebnahme  der  Bahn  gibt  es  Hinnahmen  und  Aus- 
gaben ; betragen  diese  in  einem  bestimmten  Zeitpunkte 
M.  80000  und  60000,  so  ist  in  demselben  ein  Gewinn 
von  80000  — 60000  = M.  20000  vorhanden.  Dieser 
Gewinn  entspricht  weiter  einer  Verzinsung  von  4%  des 
investierten  Kapitals,  Hiermit  herrscht  Klarheit  über  die 
wirtschaftliche  Lage  der  Bahn.  Im  Prinzip  ist  die  Ren- 
tabilitätsberechnung also  etwas  recht  Hinfaches;  schwierig 
ist  es  nur,  Einnahmen  und  Ausgaben  für  den  bestimmten 
Zeitpunkt  richtig  zu  bestimmen. 

Angenommen,  alle  in  Frage  kommenden  Einnahmen 
und  Ausgaben  könnten  täglich  in  bar  erledigt  werden, 
— was  praktisch  niemals  möglich  ist  — , dann  wäre  ohne 
weiteres  die  Differenz  der  Kassen-Hinnahmen  und  -Aus- 
gaben gleich  dem  Gewinn.  Wenn  nun  aber  z B.  die 
Bahngesellschaft  ihre  sämtlichen  Anlagen  nach  Ablauf 
der  Konzession  kostenlos  und  in  betriebsfähigem 
Zustande  an  den  Staat  abgeben  muß,  dann  verliert  sic 
ihr  investiertes  Kapital.  Eine  richtige  Berechnung  des 
Gewinnes  muß  also  diesen  Verlust  berücksichtigen : diese 
Berücksichtigung  wird  üblicherweise  die  Amortisation 
der  Anlage  bzw.  des  Anlagekapitals  genannt.  Eine 
solche  reine  Amortisation  gibt  es  in  der  Regel  in 
Handelsgeschäften,  Fabriken  usw.  überhaupt 
nicht;  denn  einerseits  ist  die  Lebensdauer  dieser  Unter- 
nehmungen nicht  durch  eine  Konzession  festgesetzt,  und 
andrerseits  wissen  diese  Unternehmungen  gar  nicht,  ob 
und  zu  welchen  Bedingungen  sie  einmal  in  andere  Hände 
übergehen.  Die  »Amortisation*  der  Betriebs- 
unternehmungen ist  also  keineswegs  identisch  mit  den 
»Abschreibungen*  der  Fabrikationsunternehmun- 
gen und  kann  daher  schon  aus  diesem  Grunde  nicht 
ohne  weiteres,  wie  es  oft  geschieht,  mit  jenen  verglichen 
werden. 

Des  weiteren  ist  zu  berücksichtigen,  daß  der  Gewinn 
laut  Handelsgesetzbuch  jährlich  berechnet  und  daher 
der  Kapitalsverlust,  d.  i.  das  zu  amortisierende  Kapital, 
auf  die  einzelnen  Jahre  verteilt  werden  muß:  die  jähr- 
liche Amortisationsquotc  hängt  also  in  ihrer  Höhe 
von  der  Anzahl  der  Konzessionsjahrc  ab.  Das  zu  amor- 
tisierende Kapital  selbst  ist  ferner  nicht  nur  durch  das 
Baukapital  allein,  sondern  auch  durch  den  für  den  Über- 
gang in  andere  Hände  festgesetzten  Preis  bestimmt.  Die 
Ämortisationsquoten  verschiedener  Bahnen  kann  man 
daher  nicht  miteinander  vergleichen,  ohne  alle  konzessions- 
und  vertragsmäßigen  Bedingungen  mit  zu  berücksichtigen. 
Da  man  nun  die  »Abschreibungen«  der  »Fabri- 
kations Unternehmungen'  ohne  weiteres  miteinander  zu 
vergleichen  sich  gewöhnt  hat  und  dieses  auch  sehr  oft 
tatsächlich  darf,  lassen  viele  sich  verleiten,  auch  die 
»Amortisationsquoten«  der  »Bctriebsunternchmun- 
gen«  ohne  weiteres  miteinander  zu  vergleichen.  Die 
Verwaltung  der  »Deutschen  Straßenbahn«  hat  daher 
recht,  wenn  sie  sagt:  »Da  hat  eine  Gesellschaft  eine 

Konzessionsdauer  von  20  oder  30  Jahren,  hat  also 
schneller  zu  amortisieren  als  eine  andere  Gesellschaft  mit 
einer  Konzessionsdauer  von  50  oder  100  Jahren.  Eine 


' dritte  hat  nur  wenige  Jahre  bis  zum  Ablauf  der  Kon- 
zession vor  sich,  eine  vierte  kann  ihre  Rückstellungen 
bis  zum  Ablauf  der  Konzession  auf  eine  lange  Reihe 
von  Jahren  verteilen.  Endlich  sind  auch  die  Bedingungen 
bei  Ablauf  der  Konzession  ganz  verschieden.  Die  eine 
hat  die  Anlagen  auf  ihre  Kosten  zu  entfernen  und  den 
früheren  Zustand  wiederherzustellen,  der  anderen  wird 
der  Zeitwert  der  Anlage  als  Ganzes,  einer  dritten  nur 
der  Materialwert  und  einer  vierten  gar  nichts  vergütet.« 

Die  Verwaltung  der  > Deutschen  Straßenbahn«  fahrt 
nun  fort:  »Unsere  Berechnungen  haben  ergeben,  daß,  um 
am  Ende  der  Konzession  eine  Summe  von  rd.  M.  14687000 
als  Rückstellung  für  Amortisation  und  Erneuerung  des 
Bahnkörpers  und  der  Wagen  zu  erhalten,  wir  mit  der 
alljährlichen  Rückstellung  von  2 °/0  des  jeweiligen  Aktien- 
I kapitals  fortzufahren  haben,  unter  Zuschlag  von  4 °j0  des 
I jeweiligen  Amortisationsfonds.« 

Daß  die  Amortisationsquote  in  Prozenten  des 
i Aktienkapitals  ausgedrückt  worden  ist,  könnte  vielleicht 
als  zweckmäßig  angesehen  werden;  denn  einerseits  steht 
j die  Höhe  des  Aktienkapitals  mit  der  Höhe  des  Bau- 
kapitals in  einem  gewissen,  wenn  auch  unbestimmten  Zu- 
sammenhang und  andrerseits  bietet  eine  Angabe  in 
Prozenten  einen  Anhalt  für  die  Beurteilung  der  relativen 
Höhe  der  Amortisationsquote.  Empfehlenswert  ist  dieses 
| Verfahren  aber  unter  keinen  Umständen,  weil  cs  stets 
1 zu  Irrtümern  seitens  der  Ferner-  und  auch  der  Näher- 
| stehenden  Anlaß  geben  wird : es  werden  zu  leicht  wieder 
Vergleiche  zwischen  den  verschiedenen  Prozenten  der 
einzelnen  Gesellschaften  herauf  beschworen.  Wenn  man 
die  Amortisationsquote  überhaupt  in  Prozenten  ausdriieken 
will,  dann  soll  man  sic  nur  auf  das  Baukapital,  aber 
nicht  auf  das  Aktienkapital  beziehen.  Denn  falls  zw 
Bahnen  auch  bezüglich  aller  ihrer  technischen  Verhält- 
nisse, besonders  auch  hinsichtlich  des  Baukapitals,  voll- 
kommen gleich  wären  und  auch  die  gleichen  Konzessionen 
und  Verträge  hätten,  könnten  sie  doch  noch  sehr  ver- 
j schiedene  Aktienkapitale  haben:  die  eine  kann  M.  500000 
in  Aktien  und  die  andere  dieselbe  Summe  zu  M.  250000 
! in  Aktien  und  M.  25OOO0  in  Obligationen  begeben 
j haben;  die  in  ihrer  absoluten  Höhe  gleichen  Amortisa- 
tionsquoten  würden  daher  in  Prozenten  des  Aktien- 
kapitals ausgedrückt  sich  wie  I : 2 verhalten.  Die 
J Amortisationsquoten  werden  im  übrigen  am  l>cstcn  in 
der  Bilanz  nur  in  ihrer  absoluten  Höhe  ange- 
geben. 

Charakteristisch  für  den  Standpunkt  der  Straßenbahn- 
untemehmungen  ist  die  Tatsache,  daß  die  »Deutsche 
Straßenbahn*  zu  der  jährlichen  Amortisationsquotc  noch 
4°/0  des  jeweiligen  Amortisationsfonds  hinzuschlägt: 
die  Quote  ist  also  so  niedrig  gewählt,  daß  erst  infolge 
der  Zinszuschläge  die  richtige  Höhe  der  Amortisation 
erreicht  wird.  Ein  solches  Verfahren  ist  bei  den  »Ab- 
schreibungen« unbekannt  und  wird  daher  vielfach  als 
ungerechtfertigt  und  unlogisch  bezeichnet.  Justizrat 
Simon1),  der  hinsichtlich  Bilanzfragen  in  außerordentlich 
großem  Umfange  als  maßgebend  anerkannt  wird,  hält 
das  Verfahren  auch  für  unrichtig  und  gesetzlich  nicht 
zulässig.  Der  Standpunkt  der  Straßenbahnen  ist  aber 
trotzdem  vollkommen  gerechtfertigt,  wie  sich  aus  folgender 
Überlegung  ergibt: 

Wenn  eine  Bahn  auf  99  Jahre  konzessioniert  ist  und 
bis  zum  Ablaufe  der  Konzession  M.  1000000  zu  amor- 
tisieren hat,  so  ist  dieser  Betrag  erst  nach  99  Jahren 
fällig,  d.  h.  zu  bezahlen.  Würde  nun  der  Betrag  in  jähr- 
lichen Quoten  an  die  Aktionäre  herausbezahlt,  und  diese 


*)  St  «non.  Die  Bilanzen  der  AlctiengcseUxrhaftcn  55.  404—405. 
Berlin  1899. 
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Jahresquoten  ohne  Berücksichtigung  von  Zins  und  Zinses- 
zinsen zu  I 000000:99  = M.  10101  angenommen,  dann 
könnten  die  Aktionäre  diese  Jahresquoten  mit  Zins-  und 
Zinscszinsen  anlcgen  und  hätten  dann  — bei  einem 
Zinsfüße  von  3,5  °/0  — nach  99  Jahren  nicht  M.  1000000, 
sondern  ca.  M.  8000000  zusammen.  Die  Jahresquote 
von  M.  ioioi  ist  also  zu  groß,  weil  sie  den  Fälligkeits- 
termin ganz  außer  acht  läßt.  Die  Jahresquoten  werden 
nun  niemals  an  die  Aktionäre  hcrausbczahlt,  sondern 
bleiben  im  Geschäft;  es  können  ferner  auch  Verluste  cin- 
treten,  so  daß  ein  Herauszahlen  überhaupt  unmöglich 
wäre:  alles  dieses  kommt  aber  gar  nicht  in  Betracht,  es 
handelt  sich  nur  um  eine  richtige  Berechnung  des 
Gewinnes,  und  für  diese  muß  der  Fälligkeits- 
termin der  einzelnen  Beträge  berücksichtigt  werden. 
Die  Jahresquoten  werden  als  Ausgaben  behandelt  und 
mit  den  laufenden  Ausgaben  für  Kohlen  usw.,  d.  h. 
mit  den  Betriebsausgaben,  zusammengestellt  und  müssen 
daher  auch  auf  den  gleichen  Termin  bezogen  werden: 
ein  Beziehen  von  zu  verschiedenen  Terminen  fälligen 
Summen  auf  einen  einzigen  Termin  ist  aber  ohne  Berück- 
sichtigung der  Zinsen  und  Zinseszinsen  nicht  möglich. 

In  der  Buchhaltungsliteratur  wird  meistens  zur  Be- 
rechnung des  Gewinnes  nicht,  wie  cs  doch  eigentlich 
selbstverständlich  ist,  von  den  Einnahmen  und  Ausgaben 
ausgegangen,  sondern  von  dem  »Wertansatz  der  Ver- 
mögensgegenstände«. Über  diesen  Wertansatz  wird 
mit  großer  Kraft  gestritten:  die  einen  vertreten  den 
»Wert  der  fingierten  Liquidation«,  die  anderen  den  »all- 
gemeinen Vcrkchrswcrt«  und  die  dritten  »den  individu- 
ellen Wert*  usw.  Die  Straßenbahnen  allein  gehen  den 
natürlichen  Weg,  reden  überhaupt  von  keinem  Wert- 
ansatz, sondern  berechnen  schlichtweg  und  richtig  den 
Gewinn  und  setzen  dann  erst  die  Bilanz  zusammen.  Daß 
man  den  Gewinn  nicht  richtig  zu  berechnen  braucht,  hat 
in  dem  Streit  um  den  Wertansatz  noch  niemand  be- 
hauptet, und  daß  man  ohne  eine  Theorie  über  den  Wert- 
ansatz zu  einer  richtigen  Bilanz  gelangt,  das  wird  der 
Schluß  dieser  Abhandlung  zeigen.1) 

Die  Betrachtungen  über  den  Amortisationsfond 
können  dahin  zusammengefaßt  werden,  daß  der  durch 
die  Konzession  oder  durch  Verträge  festgelegte  Kapitals- 
verlust durch  die  sogenannte  Amortisation  auf  die  ein- 
zelnen Geschäftsjahre  verteilt  und  in  diesen  als  regelrechte 
Ausgabe  mitvcrrcchnct  wird : die  Amortisation  bezweckt 
also  eine  rechnerische  Richtigstellung  der  Jahresgewinnc. 
In  diesem  Sinne  mit  ihr  verwandt  ist  die  »Erneue- 
rung*: wie  von  einem  Amortisations-,  so  spricht  man 
auch  von  einem  Erncucrungsfond ; im  übrigen  sind 
Amortisation  und  Erneuerung  grundverschieden. 

Eine  Dampfmaschine  wird  vielleicht  nach  20  Jahren 
durch  eine  neue  ersetzt  werden  müssen,  weil  siel»  eine 
Reparatur  nicht  mehr  lohnt.  Der  Ersatz  der  alten 
Maschine  wird  eine  Summe  kosten,  die  sich  zusammen- 
setzt aus  den  Kosten  der  Demontage  der  alten  Maschine, 
dem  Preis  der  neuen  Maschine,  den  Kosten  der  Montage 
der  letzteren  und  sonstigen  Ausgaben  und  vermindert 
wird  durch  den  Erlös  aus  dem  Altmaterial.  Diese  Er- 
ncucrungskosten  sind  im  Grunde  genommen  genau  so 
gut  eine  regelrechte  Betriebsausgabe,  wie  es  beispielsweise 
die  Erneuerung  des  Schleifbügels  eines  Motorwagens  ist. 
Ein  Unterschied  zwischen  den  beiden  Erneuerungen  be- 
steht nur  insofern,  als  die  eine  nur  alle  20  Jahre  einmal 
und  die  andere  mehrmals  in  einem  Jahre  erfolgen  muß. 
Da  man  jedes  Jahr  den  Gewinn  berechnen  muß,  so 

*)  Die  Frage  <!c*  Wertansätze*  i*t  in  vorstehendem  Sinne  aus- 
führlich behandelt  in  der  Broschur«:  Schulte.  Der  Wertansatz 
und  das  System  in  der  Buchführung.  Dresden  1903.  und  kann 
hier  nicht  näher  erörtert  werden. 


ist  es  erforderlich,  die  nur  alle  20  Jahre  eintretende  Aus- 
gabe auf  die  einzelnen  Geschäftsjahre  zu  verteilen.  Diese 
Verteilung  muß  wie  bei  der  Amortisation  wieder  nach 
der  Zinscszinsrcchnung  erfolgen.  Bei  der  Auswechslung 
der  Dampfmaschine  im  20.  Jahre  trägt  dann  nicht 
mehr  dieses  eine  Jahr  die  ganzen  Ausgaben. 

Würde  man  nur  alle  20  Jahre  den  Gewinn  berechnen, 
dann  brauchte  man  auf  die  Auswechslung  der  Dampf- 
maschine überhaupt  keine  besondere  Rücksicht  zu  nehmen : 
ihre  Kosten  würden  wie  jede  andere  Betriebsausgabe 
in  Rechnung  gestellt.  Die  Kürze  der  Rechnungsperiode 
ist  es  also,  die  die  besondere  Rechnung  über  die 
Erneuerungsarbeiten  erforderlich  macht.  Da  nun  das 
Geschäftsjahr  die  Dauer  der  Rcchnungspcriodc  repräsen- 
tiert und  diese  letztere  daher  stets  zwölf  Monate,  d.  h. 
c i n Jahr,  umfaßt,  so  müßte  eigentlich  die  Erneuerung 
aller  der  Teile  der  Anlage,  die  länger  als  ein  Jahr 
halten,  mit  Hilfe  des  Erneuerungsfonds  verrechnet 
werden;  wollte  man  mathematisch  genau  rechnen,  so 
müßte  man  überhaupt  alle  Emeuerungsarbciten  über  den 
Erneucrungsfonds  gehen  lassen.  Für  diese  Rechnungen 
müßte  man  die  Lebensdauer  und  die  Auswechslungs- 
kosten jedes  Teiles  der  Anlage  berücksichtigen:  man 
müßte  diese  schätzen.  Die  Schätzungen  würden  aber 
so  ungenau,  daß  der  Wert  der  ganzen  Rechnung  von 
vornherein  als  illusorisch  anzusehen  ist.  Man  wird  daher 
in  der  Regel  nur  die  Auswechslung  ganzer  Wagen, 
Maschinen  usw.  mit  Hilfe  des'  Erneucrungsfonds  auf  die 
Lebensjahre  dieser  Teile  verteilen. 

Ferner  ist  noch  zu  bedenken,  daß  die  Emeuerungs- 
kosten  der  verschiedenen  Jahre  sich  um  so  mehr  ausgleichen 
werden,  je  größer  der  Betrieb  ist.  Für  eine  kleine 
Privateisenbahn  mit  nur  drei  Lokomotiven  ist  die  Aus- 
wechslung einer  Lokomotive  von  ganz  anderem  Ein- 
fluß als  für  den  preußischen  Staat,  der  am  I.  April  1900 
insgesamt  12453  Lokomotiven  besaß:  der  preußische 
Staat  braucht  die  Ersatzkosten  der  Lokomotiven  nicht 
auf  deren  Dienstjahre  zu  verteilen,  weil  sie  sich  infolge 
der  verschiedenen  Zeitpunkte  der  Inbetriebnahme  der 
Lokomotiven  sowieso  schon  in  den  einzelnen  Jahren  aus- 
gleichen. 

Die  Verteilung  der  durch  Erneuerungsarbeiten  ent- 
stehenden Kosten  auf  die  einzelnen  Geschäftsjahre  nennt 
man  die  Anlegung  eines  Erncuerungsfonds.  Wird  eine 
Maschine  ausgewcchsclt,  so  entnimmt  man  — nach  der 
üblichen  Ausdrucksweise  — den  erforderlichen  Betrag 
aus  dem  Erncuerungsfonds,  der  sich  um  denselben 
verringert,  für  die  neue  Maschine  legt  man  sodann  von 
neuem  wieder  jährlich  die  erforderlichen  Beträge  in  den 
Erneueningsfonds.  Wenn  eine  Bahn  für  unendliche  Zeit 
konzessioniert  wäre,  so  müßte  man  doch  einen  Er- 
neuerungsfonds anlegcn,  da  dieser  im  Grunde  ge- 
nommen nur  ein  Ausgleichsfonds  für  die  ver- 
schiedenen Geschäftsjahre  ist;  ein  Amortisations- 
fonds dagegen  wäre  in  diesem  Falle  theoretisch  nicht 
notwendig. 

Aus  allen  vorstehenden  Erwägungen  geht  hervor, 
daß  Amortisations-  und  Erneuerungsfonds  grundverschieden 
voneinander  sind.  Die  Amortisationsfonds  sind  im 
wesentlichen  abhängig  von  der  Konzession,  von  Ver- 
trägen usw.  und  unabhängig  von  der  Art  und  Güte  der 
technischen  Anlagen,  von  der  Größe  des  Betriebes  usw.; 
die  Erneucrungsfonds  sind  dagegen  nur  abhängig  von 
den  letzteren  Momenten.  Die  »Deutsche  Straßenbahn* 
sagt  nun : 

»Einige  Straßcnbahngesellschaftcn  nennen  die  Rück- 
stellungen Amortisations-  und  Erneucrungsfonds  und  ent- 
nehmen diesem  Fonds  wiederum  alljährlich  die  zur  Er- 
neuerung aufgewendeten  Beträge.  Wir  halten  dies  für 
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ein  bedenkliches  Zahlcnspicl  und  ziehen  deshalb  «len  auch 
bei  anderen  Gesellschaften  üblichen  Modus  vor,  daß  e i n 
gemeinsamer  Amortisations-  und  Erneuerungsfonds  be- 
steht, dem  irgendwelche  Beträge  nicht  wieder  entzogen 
werden  dürfen.« 

Diese  Ausdrucksweise  ist  nicht  recht  klar:  wenn  die 
»Deutsche  Straßenbahn«  aus  ihrem  Fond  keine  Beträge  für 
Erneuerungen  entnimmt,  so  hat  sie  streng  genommen  nur 
einen  Amortisationsfond  und  überhaupt  keinen 
Erneuerungsfond;  sie  kann  daher  den  Fonds  nur 
Amortisationsfonds  nennen.  Die  besonderen  Ver- 
hältnisse der  »Deutschen  Straßenbahn«  lassen  das  Fehlen 
eines  eigentlichen  Erneuerungsfond  auch  dir  erklärlich 
erscheinen,  besonders  da  die  zugehörigen  Kraftwerke 
der  Stadt  Dresden  gehören.  Int  allgemeinen  ist  eine 
Trennung  von  Amortisations-  und  Erneuerungsfonds, 
besonders  bei  kleinen  Betrieben,  zu  empfehlen;  ob  die 
Fonds  auch  in  der  Bilanz  getrennt  aufgeführt  werden 
sollen,  das  ist  allerdings  eine  andere  Frage.  Die  genaue 
Berechnung  der  Fonds  ist  meistens  so  schwierig  und 
erfordert  ein  solch  tiefes  Eingehen  auf  die  Einzelheiten, 
daß  die  Aktionäre  ausschließlich  nach  den  Zahlen  der 
Bilanz  doch  nichts  beurteilen  können  und  daher  auf  nähere 
Begründung  seitens  der  Verwaltungsorgane  angewiesen 
sind.  Von  diesem  Gesichtspunkt  aus  hat  die  »Deutsche 
Straßenbahn«  auch  recht,  wenn  sie  sagt: 

»Wir  halten  die  Festlegung  des  Mindestbetrages 
der  Abschreibungen  bzw,  Rückstellungen  auf  Bahn- 
körper und  Wagenkonto  auf  je  fünf  Jahre  auch  ferner» 
hin  im  Interesse  einer  gesunden  Wirtschaft  für  vorteil- 
hafter, als  wenn  diese  von  Jahr  zu  Jahr  festgesetzt 
werden.  Es  wird  damit  einerseits  der  Möglichkeit  vor- 
gebeugt, daß  die  Feststellung  von  einer  zufälligen 
Majorität  in  der  Generalversammlung  abhängig 
wird,  andrerseits  aber  die  Möglichkeit  gewahrt,  die  An- 
gemessenheit der  Rückstellungen  einer  gewissenhaften 
Prüfung  nach  den  jeweiligen  neuen  Umständen  zu  unter- 
ziehen, welche  die  Rückstellungen  beeinflussen  können.« 

Der  Verwaltung  bleibt  es  durch  diese  Festsetzungen 
unbenommen,  die  Amortisations-  und  Erneuerungsquoten 
— wie  es  wünschenswert  ist  — jährlich  zu' kontrollieren. 

In  den  Betrachtungen  über  den  Emcucrungsfond 
sind  für  seine  Bemessung  die  Erneuer ungs kosten 
für  die  durch  betriebsmäßigen  Verschleiß  erforderlich 
werdenden  Erneuerungen  als  maßgebend  angesehen 
worden ; dieser  Standpunkt  wird  von  weitaus  den  meisten 
Theoretikern  der  Buchführung  für  unrichtig  gehalten. 
Man  bezeichnet  ihn  als  den  Standpunkt  der  »Betriebs- 
bilanzc  und  hält  den  der  » Ver m ögensbi lanz«  für 
den  allein  richtigen.  Die  »Vermögensbilanz«  verlangt 
eine  Berücksichtigung  der  Abnutzung,  während  die 
»Betriebsbilanz*  eine  Berücksichtigung  der  durch  die 
Abnutzung  bedingten  Unkosten  fordert.  Wenn 
also  z.  B.  eine  Dampfmaschine  fünf  Jahre  vor  Ablauf  der 
Konzession,  bei  deren  Ende  die  ganze  Straßenbahn,  wie 
sie  gerade  steht  und  liegt,  vertragsmäßig  in  den 
Besitz  einer  Gemeinde  übergeht,  nochmals  durch  eine 
neue  hat  ersetzt  werden  müssen,  so  zeigt  sich  folgender 
Unterschied : 

Die  Vermögensbilanz  fordert  eine  Berücksichti- 
gung der  Abnutzung  auch  für  die  letzten  Konzessionsjahre; 
die  Bctriebsbilanz  sagt  dagegen,  daß  dieses  für  die 
Bahngescllschaft  nicht  nötig  ist,  da  doch  nur  die  Ge- 
meinde durch  die  Abnutzung  einen  Nachteil  haben  kann. 

Ein  weiteres  Beispiel : Eine  Bahn  sei  aus  einem  Kon- 
kurse zu  den  halben  Baukosten  erstanden  worden.  So- 
dann folgert  die  Vcrmögensbilanz,  daß  auch  der  Er- 
neuerungsfonds nur  halb  so  hoch  zu  sein  brauche,  während 
die  Bctriebsbilanz  behauptet:  die  Anschaffungskosten 


haben  eigentlich  mit  dem  Erneuerungsfonds  nichts  zu 
tun,  denn  die  Kosten  der  Auswechslung  von  Teilen  ist 
immer  dieselbe,  auch  wenn  man  die  Bahn  geschenkt  be- 
kommen hat. 

Der  Unterschied  in  der  Auffassung  entsteht,  ebenso 
wie  beim  Amortisationsfonds,  wieder  dadurch,  daß  die 
Straßenbahnen  (d.  h.  die  Vertreter  der  Betriebsbilanz)  von 
der  richtigen  Berechnung  des  Gewinnes  ausgehen,  während 
die  meisten  Buchführungstheoretiker  (als  Vertreter  der  Vcr- 
mögcnsbilanz)  wiederum  mit  dem  Wertansatz  der  Vermö- 
gcnsgcgcnständc  beginnen , aber  schließlich  doch  auch 
nur  den  Gewinn  richtig  ermitteln  wollen.  Dieser  Wider- 
spruch in  den  Auffassungen  trägt  naturgemäß  dazu  bei, 
daß  die  Straßenbahnbilanzen  häufig  mißverstanden  werden ; 
die  Straßenbahnen  werden  aber  mit  ihrer  Auffassung 
schließlich  recht  behalten. 

Eine  Trennung  der  Ausgaben  für  Amortisation  und 
Erneuerung  ist  nicht  immer  möglich:  bei  Fabrikations- 
unternehmungen ist  sie  überhaupt  nur  ausnahmsweise 
durchführbar.  Bei  diesen  Unternehmungen  ist  die  Lebens- 
dauer des  ganzen  Geschäftes  — wie  bereits  früher  er- 
wähnt — nicht  durch  Konzessionen  und  Verträge  fest- 
gelcgt;  ferner  haben  diese  Unternehmungen  mit  der  Kon- 
kurrenz, mit  Konjunkturen  usw.  zu  rechnen.  Bei  ihnen 
müssen  die  Maschinen  oft  durch  neue  ersetzt  werden, 
nicht  weil  sie  aufgebraucht  sind,  sondern  weil  die  Kon- 
kurrenz sich  leistungsfähigere  Spczialmaschinen  angeschafft 
hat.  Jede  genaue  Rechnung  ist  hier  ein  Unding.  Dem 
vorsichtigen  Kaufmann  bleibt  nichts  anderes  übrig,  als 
den  für  die  Maschinen  aufgewendeten  Betrag  möglichst 
bald  aus  dem  Betriebe  zu  decken,  sagen  wir,  zu  amorti- 
sieren. Diese  Art  der  Amortisation  wird  Abschrei- 
bung genannt. 

Ihrem  Sinne  und  ihrer  Absicht  entsprechend  werden 
die  Abschreibungen  nicht  auf  den  Anlagewert,  sondern 
auf  den  jeweiligen  Buchwert  bezogen,  was  an  fol- 
gendem Beispiel  verständlicher  werden  wird.  Eine  Maschine 
von  M.  1000  Anschafiungswert  soll  mit  to4/a  abgeschricbcn 
werden.  Im  ersten  Jahre  ist  der  Buchwert  gleich  dem 
Anschaffungswert,  d.  h.  gleich  M.  1000;  im  zweiten  Jahre 
ist  er  gleich  M.  tooo  abzüglich  iO°l0  von  M.  tooo,  d.  h. 
gleich  IOOO  — IOO  = M.  yoo;  im  dritten  Jahre  ist  er  gleich 
M.  900  abzüglich  io4/0  von  M.  900,  d.  h.  gleich  900  — 90 
— M.  810,  usw.  Die  Abschreibungen  werden  also  von 
Jahr  zu  Jahr  geringer  und  nähern  sich  asymptotisch  dem 
Werte  Null,  ebenso  der  Buchwert. 

In  Fig.  126  stellt  die  Kurve  2 eine  solche  lOpro- 
zentige  Abschreibung  und  die  Kurve  / eine  nur 
5 prozentige  Amortisation  mit  Zinseszinsrechnung  dar, 
wobei  sich  die  Prozente  der  Abschreibung  auf  den 
Buchwert  und  die  der  Amortisation  auf  den  An- 
lagewert beziehen.  Die  gerade  Linie.?  stellt  endlich 
die  von  verschiedenen  Bahnen  benutzte  Amortisation  ohne 
Zinseszinsrechnung  dar.  Die  Kurven  zeigen  deut- 
lich, dafs  Amortisation  und  Abschreibung 
nicht  nach  ihren  Prozenten  verglichen  werden 
können:  in  den  ersten  elf  Jahren  ist  die  10 prozentige 
Abschreibung  größer  als  die  5 prozentige  Amortisation, 
in  den  weiteren  Jahren  ist  es  umgekehrt ; nach  1 5 Jahren 
ergibt  die  5 prozentige  Amortisation  schon  ein  negatives 
Kapital,  während  die  10  prozentige  Abschreibung  noch 
20%  vom  Kapital  übrigläßt. 

Nach  Prozenten  gerechnet  sind  also  die  Amorti- 
sationen stets  niedriger  als  die  Abschreibungen,  und  zwar 
um  so  mehr,  je  gröfser  die  Anzahl  der  zu  berücksichtigenden 
Jahre  ist;  in  der  Fig.  126  ergeben  beispielsweise  die 
(prozentual  gerechnet)  doppelt  so  großen  Abschreibungen 
nach  elf  Jahren  das  gleiche  Resultat  wie  die  halb  so 
großen  Amortisationen.  Hierin  liegt  der  Hauptgrund, 
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dafs  die  Quoten  für  die  Amortisations-  und  Er- 
neuerungsfonds der  Bahnen  so  oft  für  zu  niedrig 
gehalten  werden. 

jk<  Die  Abschreibungen  sind  eine  andere  Form  der 
Amortisation  oder  richtiger  gesagt  der  Summe  von  Amor- 
tisation und  Erneuerung.  Sic  können  nicht  von  rein 
rechnerischen  Gesichtspunkten  aus  begründet  werden,  da 


Fig,  126.  Vergleich  zwischen  loproxentiger  Abschreibung  und 

Sprozcntiger  Amortisation  mit  und  ohne  Zinsesxinarechnung. 

das  Moment  der  Vorsicht  überwiegt.  Sic  eignen  sich  be- 
sonders für  Fabrikationsunternehmungen,  können  aber 
auch  bei  Bctricbsuntemehmungen  in  Frage  kommen;  im 
besonderen  haben  die  Pferdebahnen  stets  die  Pferde  ab- 
geschrieben. Die  »Deutsche  Straßenbahn < schreibt 
z.  B.  nach  dem  vorliegenden  Bericht  das  Inventar  und 
die  Bekleidungen  ab.  In  der  Regel  wird  man  für  Straßen- 
bahnen zweckmäßig  mit  Amortisations-  und  Erneuerungs- 
fonds rechnen,  da  sich  die  ganzen  Betriebsverhältnisse 
von  vornherein  in  geregelteren  Bahnen  bewegen  als  die 
unruhigen  Fabrikationsgeschäfte.  Meistens  wird  man  hier- 
bei die  Abschreibungen  vollständig  vermeiden  können, 
auch  wenn  sie  für  einzelne  Teile  der  Anlage  richtiger 
wären;  die  ganzen  Rechnungen  bleiben  stets  Schätzungen 
und  bei  Schätzungen  soll  man  die  kleinen  Posten  nicht 
zu  kompliziert  behandeln.  Die  besonderen  Verhältnisse 
der  einzelnen  Bahnen  müssen  aber  bezüglich  dieses  Punktes 
von  Fall  zu  Fall  den  Ausschlag  geben.  Endlich  sei  noch 
erwähnt,  daß  man  Abschreibungen  zuweilen  auch  in 
Prozenten  des  Anfangs-  statt  des  Buchwertes  ausdrückt, 
wodurch  natürlich  neue  Mifsvcrständnissc  hervorgerufen 
werden. 

Vergleicht  man  die  Bezeichnungen  »Erneuerungs- 
fond-: und  »Abschreibung«  miteinander,  so  erkennt  man 
wiederden  Unterschied  in  den  Auffassungen:  die  Straßen- 
bahnen wollen  das  Alte  durch  Neues  ersetzen,  die  an- 
deren Unternehmungen  wollen  abschreiben,  d.  h.  den  Wert 
der  Vermögensgegenstände  heruntersetzen;  hier  der  Stand- 
punkt der  Betriebsbilanz,  dort  derjenige  der  Vermögens- 
bilanz. Die  bisherigen  Betrachtungen  haben  sich  nur  mit 
dem  investierten  Kapital  und  mit  den  Einnahmen  und 
Ausgaben  befaßt,  und  zwar  ungefähr  so,  als  ob  es  sich 
um  die  Rentabilitätsrechnung  für  eine  projektierte  oder 
bestehende  Bahn  handle;  auf  die  »doppelte  Buchfüh- 
rung« und  ihre  »Bilanz«  ist  gar  keine  Rücksicht  ge-  : 
nommen  worden;  den  Vorwurf  wird  der  Kaufmann  er- 
heben. Dieser  Vorwurf  ist  aber  von  vornherein  als 
ungerechtfertigt  anzusehen,  da  das  Endziel  der  BuchfUh- 
rung  auch  ein  Ermittelung  der  Jahresgewinne  ist.  Ob 
man  nun  den  Gewinn  nach  der  einfachen  oder  doppelten 
Buchführung,  nach  kaufmännischer  oder  kamcralistischer 
Form  oder  sonstwie  berechnet,  das  hat  auf  die  Größe 
des  Gewinnes  keinen  Einfluß;  ergeben  die  verschiedenen 
Formen  der  Rechnung  verschiedene  Resultate,  so  kann 
doch  nur  eins  das  richtige  sein.  Fis  ist  daher  noch  zu 
zeigen,  daß  der  von  den  Straßenbahnen  vertretene  Stand- 
punkt der  Betriebsbilanz  sich  auch  bei  Aufstellung  der 


Bilanz  nach  der  doppelten  Buchführung  als  der 
allein  richtige  erweist. 

In  dem  Beispiel  S.  HO  betrugen:  das  investierte 
Kapital  M.  500000,  die  Einnahmen  M.  80000,  die  Aus- 
gaben M.  60000  und  daher  der  Gewinn  M.  20000.  Das 
gesamte  nach  Erzielung  des  Gewinnes  in  dem  Unternehmen 
stehende  Kapital  beträgt  500000+  20000  = M.  520000, 
die  das  Geschäftskapital  repräsentieren.  Diese  Ver- 
hältnisse lassen  sich  nach  Schema  I,  B übersichtlich  zu- 
sammenstellen. 

Das  Schema  I,  B ähnelt  einer  Bilanz,  ist  aber  keine 
solche,  denn  es  enthält  nicht  die  sogenannten  Vermögens- 
gegenstände, d.  h.  die  Gleise,  Wagen,  Oberleitung  usw.  Uber 
diese  Vcrmögcnsgcgcnständc  könnte  man  eine  Inventur 
aufmachen,  in  der  jeder  vorhandene  Gegenstand  aufge- 
führt ist;  diese  Inventur  fehlt  eben  noch  in  Schema  I,  B. 
Will  man  die  Inventur  mit  Schema  I,  B in  Zusammenhang 
bringen,  so  mufs  man  sie  erst  auf  einen  Vergleichs- 
maßstab bringen,  d.  h.  man  muß  die  Vermögensgegcn- 
stände  als  Kapital  betrachten,  indem  man  ihnen,  den  für 
sie  gezahlten  Preis  beilegt.  Eine  solche  Inventur  ist  durch 
Schema  1,  A dargestellt.  Schema  I,  B,  das  die  Renta- 
bilitätsrechnung genannt  werden  möge,  unterscheidet 
sich  von  der  Inventur  I,  A nur  dadurch,  daß  es  das- 
selbe Geschäftskapital  von  M.  520000  nach  einem 
anderen  Gesichtspunkt  ordnet.  (In  analoger  Weise 
könnte  man  z.  B.  die  Personenanzahl  einer  Gemeinde  ein- 
mal nach  der  Konfession,  das  andere  Mal  nach  dem  Ge- 
schlecht ordnen.)  Schema  I,  A und  I,  B zusammen  (d.  h. 
kurz  Schema  I)  repräsentieren  die  kaufmännische  Bilanz: 
das  Geschäftskapital  ist  auf  beiden  Seiten  gleich  groß, 
es  bilanziert. 

Schema  II  stellt  in  Analogie  zu  Schema  I eine 
Bilanz  dar,  in  der  Amortisation  und  Erneuerung  für 
das  erste  Jahr  berücksichtigt  und  in  üblicher  Form  be- 
zeichnet sind.  Die  Beträge  für  Amortisation  und  Er- 
neuerung stehen  in  beiden  Teilen  dieser  Bilanz  selbst- 
verständlich in  den  Kapital- Ausgängen:  sie  repräsen- 
tieren ja  Ausgaben.  Die  jährlichen  Ausgaben  für  Amorti- 
sation und  Erneuerung  müssen  ferner  in  beide  Teile 
der  Bilanz  in  gleicher  Höhe  eingesetzt  werden,  denn 
sonst  ergäben  sich  verschieden  große  Geschäftskapitale. 
Da  nun  die  Amortisations-  und  Erneuerungsbe- 
träge schon  durch  die  Forderung  richtiger  Ge- 
winnberechnung eindeutig  festlicgen,  können  sie 
nicht  noch  einmal  für  Schema  II,  A,  d.  h.  für  die  Inventur 
nach  einem  anderen  Gesichtspunkt  berechnet  werden ; hier- 
durch ist  die  alleinige  Richtigkeit  der  »Betriebsbilanz«  be- 
wiesen. 

Der  Standpunkt  der  »Vermögcnsbilanz«  faßt  nun  die 
Amortisations-  und  Erneuerungsbeträge  des  Schemas  II,  A 
als  Abnutzung  der  in  der  Eingangsspalte  stehenden 
Vermögensgegenstände  bzw.  ihrer  Werte  auf  und  muß 
daher  diese  Abnutzung  so  bemessen,  daß  der  Gewinn 
richtig  ist:  er  gelangt  also  lediglich  auf  einem  Umwege 
zum  Ziel.  Dieser  Umweg  gestaltet  sich  aber  in  der 
Theorie  und  in  der  Praxis  so  irreführend,  daß  eine  Eini- 
gung über  die  »Dogmen«,  »Prinzipien«  usw.  des 
»Wertansatzes«  heute  noch  nicht  erreicht  ist.  Da  man 
bekanntlich  das  Einfachste  stets  zuletzt  findet,  so  werden  die 
Vertreter  der  Vermögensbilanz  auch  schließlich  zum  Stand- 
punkt der  Straßenbahnen,  d.  h.  zur  Betriebsbilanz  übergehen. 

In  Schema  II,  A sind  die  Beträge  für  Amortisation 
und  Erneuerung  als  Fonds  bezeichnet.  Diese  Bezeich- 
nung ist  für  Kapital- Ausgänge  eine  Ironie.1)  Sic  ist 

')  E»  gibt  natürlich  auch  tatsächliche  »Fonds«  für  Amorti* 
tation  und  Erneuerung;  diese  stehen  aber  in  den  Kapital- Eingängen 
und  werden  in  den  Bilanzen  meistens  als  »Effekten«  des  Amorti* 
Mitions*  brw.  Erneuetungsfund*  bezeichnet. 
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A.  Schema  I.  B. 
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A.  Schema  11.  B. 
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cs,  die  so  manche  Fehler  in  den  Straßenbahn- 
bilanzen  verschuldet  und  tatsächlich  oft  einen  »Wirr- 
warr-. hervorbringt;  statt  Amortisation«-  und  Erncuerungs- 
fonds  muß  man  Kapitalverlust  und  rückständige 
Erneuerungen  sagen,  dann  sind  alle  Zweifel  behoben. 
Daß  solche  irreführenden  Bezeichnungen,  wie  Amortisa- 
tions-  und  Kmeuerungsfonds,  überhaupt  entstehen  konnten, 
das  wird  nur  dadurch  erklärlich,  daß  die  übliche  Bilanz- 
form eine  unverständliche  Verzerrung  der  wirtschaftlichen 
Verhältnisse  ist.  Wenn  dieser  Punkt  auch  an  dieser 
Stelle  nicht  ausführlich  behandelt  werden  kann,  so  soll 
er  doch  wenigstens  angedeutet  werden.1) 

Die  übliche  Bilanzform  entsteht  aus  der  natür- 
lichen, d.  h.  aus  Schema  II,  dadurch,  daß 

1.  in  Schema  II,  B die  Ein-  und  Ausgangsspalte  mit- 
einander vertauscht  wird, 

2.  Schema  II,  A und  II,  B sodann  aufeinander  gelegt 
werden, 

3.  die  Gewinnrechnung  noch  einmal  besonders  dar- 
gestellt wird, 

4.  eine  Aufputzung  des  Ganzen  durch  überflüssiges  un- 
logisches Beiwerk  stattfindet. 

Hierdurch  entsteht  eine  Bilanzform,  wie  sie  durch  Schema  III 
charakterisiert  ist;  diese  Form  der  Bilanz  ist  die  übliche 

l)  Au&führtich  VI ild  die  Münfiol  der  Üblichen  Bilanzform  behandele 
in  der  Hmacbllre:  Schulte,  l)ie  natürliche  und  die  übliche 
Bilantfurm.  Llretden, 
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und  gesetzlich  allein  zulässige.  Ein  Unbefangener 
wird  eine  solche  Form  der  Bilanz  allerdings  nicht  als 
klar  und  wünschenswert  bezeichnen. 

Fassen  wir  das  Gesagte  in  wenige  Worte  zusammen, 
so  lautet  es:  Die  Eiscnbahnbilanzcn,  charakterisiert  durch 
ihre  Amortisation»-  und  Kmeuerungsfonds,  sind  vielen 
Angriffen  ausgesetzt.  Ein  großer  Teil  dieser  Angriffe 
entspringt  aus  einem  Mißverstehen  und  ist  ungerechtfertigt ; 
ein  kleinerer  Teil  aber  ist  gerechtfertigt.  Wenn  die  Eisen- 
babnbilanzen  jedoch  auf  dem  Wege  der  Emanzipation 
von  dein  Althergebrachten  energisch  fortschreiten,  dann 
wird  der  bisherige  Tadel  sich  mit  der  Zeit  in  I.ob  ver- 
wandeln müssen. 


Der  Wagenpark  der  Berliner  elektri- 
schen Hoch-  und  Untergrundbahnen. 

Von  Ingenieur  Schiff. 

(Mit  Tafel  1 V uml  V.)  (Schluli.) 

Der  Fahrschalter  besteht  aus  einer  großen  Walze 
für  die  eigentliche  Fahrtregulierung  durch  Ab-  und  Zu- 
schalten der  Widerstände,  Hintereinander-  und  Parallci- 
schalten  der  Motorgruppen  usw.,  und  einer  kleineren 
Walze  für  Vor-  und  Rückwärtsfahrt,  Bremsen  und  Aus- 
schaltung der  Motorgruppe  eines  Wagens.  Das  Schema 
{Fig.  120)  Heft  VI,  zeigt,  welche  Schaltungen  der  Fahr- 
schalter gestattet. 
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Fig.  127.  Fahrschalter  der  Berliner  Hoch*  und  Untergrundbahn. 

Es  geht  daraus  hervor,  daß  durch  entsprechende 
Stellung  der  kleinen  Walze  der  Zug  auch  nach  Abschal- 
tung des  einen  Wagens  mit  seinen  Motoren  betriebsfähig 
bleibt. 

Fig.  1 27  und  Tafel  IV  zeigen  den  Fahrschalter,  dessen 
große  Walze  oben  und  unten  mit  magnetischer  Funken- 
löschung an  den  sogenannten  Wanderkontakten  versehen  ist. 
Es  war  erforderlich,  um  nicht  eine  zu  große  Anzahl  von  Ver- 
bindungsleitungen zu  bekommen,  stets  beide  Fahrschalter 
des  Zuges  unter  Strom  zu  haben,  weil  ja  durch  sämtliche 
Wagen  neben  den  obenerwähnten  Starkstrom-  und  Licht- 
ausglcichslcitungen  eine  Verbindungsleitung  (ur  die  beiden 
Motorgruppen  führt.  Darin  liegt  auch  der  Grund,  wes- 
halb in  der  Null-Stellung  die  kleine  Walze  mit  Kontakten 
versehen  ist,  die  den  Stromeintritt  von  dem  in  der  Fahrt- 
richtung vorn  befindlichen  Wagen  in  die  Motorgruppe 
des  zweiten  Wagens  ermöglichen,  und  auch  deshalb  wurde 
jeder  Wagen  mit  Widerständen  für  sämtliche  6 bzw. 

8 Motoren  ausgerüstet,  so  daß  also  in  einem  Zuge  die 
Widerstände  doppelt  vorhanden  sind. 

Bei  den  großen  Stromstärken  und  der  hohen  Span- 
nung mußte  für  beste  Isolation  und  genügende  Entfernung 
der  Kontaktstückc  Sorge  getragen  werden,  um  beim  Ein- 
und  Ausschalten  eir.  Überspringen  des  Funkens  und 


Stehenbleiben  des  Lichtbogens  zu  verhindern. 
Durch  die  Umpressung  sämtlicher  Isolationsstücke 
mit  1 lartgummi  und  die  erwähnte  Verwendung 
zweier  Funkenlöschcr  für  die  große  Walze,  die 
gewissermaßen  die  Unterteilung  in  eine  obere  und 
untere  Walze  bedeutet,  wurde  dann  auch  erreicht, 
daß  die  besagten  Gefährdungen  nicht  eintraten. 

Von  dem  Fahrschalter  aus  verteilt  sich  der 
Strom  zu  den  Widerständen  und  den  Motoren. 
Die  Widerstände,  Fig.  128,  bestehen  aus  Eisen- 
rahmen, in  die  Kruppindrahtspiralen  einmontiert 
sind;  letztere  sind  über  Porzellanrollen  geführt. 
Die  Sicherungsrahmen  selbst  sind  doppelt  isoliert 
am  Wagenkasten  aufgehängt. 

Die  Ankersicherung,  Fig.  129,  besitzt  mag- 
netische Funkenlöschung,  und  der  dolchartig  aus- 
gebildete  Steckkontakt  mit  Handgriff  ermöglicht 
eine  Ausschaltung  seitens  des  Führers.  Hierdurch 
ist  erreicht,  daß  bei  Schadhaftwerden  eines  Mo- 
tors in  einer  der  beiden  Gruppen  dieser  abge- 
schaltct  und  der  Zug  mit  5 bzw.  7 Motoren  weiter- 
gefahren werden  kann. 

Die  Sicherung  für  die  Schenkel  ist  als  Hörner- 
sicherung ausgeführt. 

Von  den  Ankern  geht  der  Strom  zu  den 
Schenkeln  und  von  diesen  bei  Hintereinander- 
schaltung zum  zweiten  Wagen,  um  dort  den 
gleichen  Lauf  zu  beginnen  oder  bei  Parallelschal- 
tung zur  Erde. 

Bei  Rückwärtsfahrt  sind  nur  die  Motoren  des 
vorderen  Wagens  in  Tätigkeit,  während  der  zweite 
Wagen  abgeschaltct  ist. 

Um  zu  verhindern,  daß  bei  den  Motoren  des 
zweiten  Wagens,  deren  Parallelschaltung  bestehen 
bleibt,  und  während  der  Fahrt  ein  Motor  auf 
den  anderen  als  Generator  wirkt  und  somit  zur 
elektrischen  Bremsung  des  Zuges  Veranlassung 
gibt,  ist  eine  selbsttätige  magnetische  Kurzschluß- 
vorrichtung angebracht. 

Zwischen  Ankern  und  Schenkeln  ist  eine  Aus- 
gleichsleitung  angeschlossen,  die  durch  einen  soge- 
nannten Schcnkelautomaten  (Tafel  V)  unterbrochen 
oder  geschlossen  werden  kann ; letzterer  besteht 
aus  einem  Anker,  der  mittels  einer  vom  Fahrstrom 
durchflossenen  Spule  betätigt  wird  und  dadurch  die 
Ausgleichsleitung  unterbricht.  Bei  der  Rückwärtsfahrt 
hört  der  Eintritt  des  Fahrstroms  auf  und  der  Anker 
schließt  die  Ausgleichsleitung. 

Außer  «lern  Starkstromkreis  enthält  jeder  Wagen 
zwei  Stromkreise  für  die  Beleuchtung  und  einen  Strom- 
kreis für  die  Heizung. 


Fig.  s:S.  WidcrsUndselcmen'  ler  Motorwagen  der  Berliner  Iloch- 

und  Untergrundbahn. 
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Fig.  119.  Ankcntichcrung  mit  magnetischer  Funkenlüvchung. 
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Endlich  ist  ein  besonderer  Stromkreis  vorhanden  Air 
das  Ein-  und  Ausschalten  des  Motorkompressors  für  die 
Luftdruckbremse. 

Die  Zuführung  für  die  Lichtstromkreise  schließt  — i 
wie  oben  besprochen  — an  den  Kontakt  K‘  des  Strom- 
abnehmers an;  es  teilen  sich  dann  beide  Kreise.  In 
jedem  sind,  wie  aus  dem  Schaltungsschema,  Fig.  1 30,  er- 
sichtlich ist,  6 Lampen  hintereinander  geschaltet.  Es  be- 
finden sich  bei  den  Motorwagen  8 Lampen  im  Wagcn- 
innern,  2 Lampen  in  den  beiden  Vorräumen  und  2 Lampen 
in  den  Streckenreflektoren.  Letztere  besitzen  einen  Um- 
schalter, der  die  Schaltung  auf  eine  rote  oder  weiße 
Glühlampe  ermöglicht,  je  nachdem  der  Wagen  sich  an  1 
der  Spitze  oder  am  finde  des  Zuges  befindet. 


Bei  der  großen  Zahl  von  Apparaten  ist  der  lichte 
FIKchenraum  des  Führerstandes  nur  0,95  X 2,1  m = 
rd.  2 qm.  Trotzdem  hat  der  Führer  genügende  Bewe- 
gungsfreiheit. 

Die  Belüftung  der  Hochbahnwagen  hat  sich 
als  recht  schwierig  erwiesen.  Zwar  ist  der  ganze  Obcr- 
lichtauibau  mit  Lliftungsfenstern  versehen,  und  cs  sind 
ferner  die  Kopfwandfenster  herablaßbar  eingerichtet;  trotz- 
dem hat  bei  der  stundenweise  cintretenden,  aufserordent- 
iich  starken  Besetzung  der  Wagen  es  sich  als  wünschens- 
wert erwiesen  — namentlich  an  heißen  Tagen  — , eine 
vergrößerte  Luftmenge  zuzuführen.  Bei  normaler  Witte- 
rung und  Besetzung  hat  die  vorhandene  Belüftung  sich 
zwar  als  vollkommen  ausreichend  erwiesen,  es  finden  zur* 


Die  Beiwagen  besitzen  gleichfalls  8 Lampen  im 
Innern,  jedoch  4 in  den  Vorräumen,  so  daß  sich  auch 
hier  in  jedem  Stromkreis  6 lampen  ergeben. 

Die  Heizung  besteht  aus  18  Heizkörpern  mit  einem 
Widerstand  von  je  26  Ohm.  Es  sind  in  jedem  Körper 
2 gitterartige  Drahtkörper  hintereinandergeschaltet;  der 
Heizdraht  ist  mit  Asbest  umsponnen.  Vermittelst  eines 
Umschalters  ist  eine  Abstufung  der  Heizung  durch  Ver- 
ringerung bzw.  Vergrößerung  des  Widerstandes  (Zu-  und 
Abschaltcn  von  Heizkörpern!  ermöglicht. 

Die  Schaltung  zur  Betätigung  der  Motordruckluft- 
pumpe ist  derart  eingerichtet,  daß  die  Einschaltung  in 
2 Stufen  geschieht;  bei  der  ersten  Stufe  ist  ein  Wider- 
stand vorgeschaltet.  Jede  Luftpumpe  ist  so  bemessen, 
daß  sic  die  erforderliche  Druckluft  für  einen  Vierwagen- 
zug hergeben  kann. 

In  Betrieb  ist  bei  der  Fahrt  stets  nur  die  im  Vorder- 
wagen befindliche  Luftpumpe,  da  andernfalls  wieder  Fern- 
leitungen zur  Betätigung  des  zweiten  Kompressors  erforder- 
lich gewesen  wären.  Es  hätten  dann  die  vorhandenen 
Kupplungen  vergrößert  bzw.  weitere  Kupplungen  bc- 
schafft  werden  müssen. 

Aus  vorstehender  Beschreibung  geht  wohl  zur  Genüge 
hervor,  daß  eine  große  Anzahl  von  Apparaten,  Schaltern 
usw.  im  Wagen  unterzubringen  waren,  und  zwar  haupt- 
sächlich im  Führerraum.  Hier  haben  denn  auch  nach- 
folgende Apparate  Platz  gefunden : 

Der  Fahrschalter,  t Handausschalter,  2 selbsttätige 
Ausschalter,  1 selbsttätiger  Schenkelausschalter,  2 Strom* 
zeiger,  1 F.inschaltcr  für  die  Motordruckluftpumpe  nebst 
Widerstand,  I Marmor -Schalttafel  mit  4 Anker-  und 
4 Schenkelsicherungcn , 2 Schalter  für  die  Lichtstrom- 
kreise; ferner  das  Führerbremsventil  für  die  Luftdruck- 
bremse, die  Handbremse,  I Tretglocke,  Signalvorrichtung 
zur  Abgabe  von  Warnungssignalen  (Luftpumpe  mit  Signal- 
huppe), 1 Sandstreuer  mit  Sandkasten  sowie  endlich  die 
sämtlichen  Vcrbindungskabcl  und  die  Luftleitungen  für  die 
Bremse. 

Der  Führerstand  ist  mit  Asbestziegeln  ausgekleidet; 
die  dort  verlegten  Leitungskabel  sind  mit  Asbest  um- 
sponnen ; allgemein  ist  die  Verwendung  von  leicht  brennen- 
dem Material  tunlichst  vermieden  worden. 


zeit  aber  bereits  Versuche  statt,  um  die  Zuführung 
größerer  Luftmengen  in  die  Wagen  zu  ermöglichen  und 
so  allen  Anforderungen  gerecht  zu  werden. 

Bei  Verlegung  der  gesamten  Leitungs- 
anlage der  Hochbahnwagen  wurde  mit  der  größten 
Vorsicht  und  Sorgfalt  vorgegangen. 

Wo  irgend  die  Verletzung  der  Starkstrom-,  Licht- 
oder Heizleitung  durch  äußere  Einflüsse  denkbar  erschien, 
wurden  die  Kabel-  und  Gummileitungen  in  Stahlrohren 
; verlegt. 

Im  Führerraum  haben,  wie  schon  gesagt  wurde, 
ausschließlich  mit  Asbest  umsponnene  Leitungen  Ver- 
wendung gefunden.  Die  Starkstromkupplungen  für  die 
Wciterfühning  des  Stroms  aus  einem  in  den  andern 
i Wagen  sind  gegen  Witterungs-  und  andere  schädliche 
Einflüsse  sorglich  geschützt. 

Man  hatte  bei  der  Hochbahn  bei  der  außerordent- 
I liehen  Verkehrsdichte  in  erster  Linie  darauf  zu  sehen, 

I daß  eine  wenig  verwickelte  und  daher  nicht  leicht  ver- 
! sagende  Schaltung  zur  Verwendung  gelangte;  denn  ein 
einziger  dienstuntauglich  werdender  Zug  konnte  in  den 
Stunden  des  starken  Verkehrs  den  ganzen  Fahrplan  über 
den  Haufen  werfen.  Aus  diesem  Grunde  hatte  man  zu- 
1 nächst  auf  eine  elektrische  Vielfachschaltung  verzichten 
müssen,  da  sie  bei  der  Spannung  von  750  Volt  keine  so 
vollkommene  Sicherheit  gewährte  wie  die  zur  Verwendung 
gelangte  Schaltung.  Allerdings  hat  letztere  den  Nachteil, 
daß  sie  nur  die  Verwendung  von  2 Motorwagen  pro 
Zug  und  damit  eine  begrenzte  Wagenzahl  zuläßt. 

Wohl  wäre  es  angängig,  2 Züge  mit  je  3 bzw. 
4 Wagen  zusammenzusetzen  und  so  einen  Sechs-  bzw. 
Achtwagenzug  zu  bilden ; die  Steuerung  dieser  Züge  muß 
aber  dann  durch  2 Führer  von  getrennten  Führerständen 
aus  erfolgen.  Wenn  auch  zurzeit  die  vorhandenen  Züge 
dem  Verkchrsbcdtirfnis  vollauf  genügen,  so  war  «loch  zu 
erwägen,  in  welcher  Weise  später  bei  weiter  zunehmen- 
dem Verkehre  die  Zugzusammensetzung  zu  gestalten  sei. 
Auch  diese  Frage  dürfte  nun  inzwischen  glücklich  gelöst 
sein.  Seit  ca.  einem  Jahre  verkehrt  auf  der  Hochbahn 
ein  Zug  mit  Vielfachschaltung,  der  zur  vollen  Zufrieden- 
heit gearbeitet  hat. 
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Das  Prinzip,  das  hei  dieser  Schaltung  verfolgt  wurde, 
ist  folgendes: 

Durch  einen  elektrischen  Strom  von  geringer  Stärke 
werden  Solenoide  betätigt,  die  das  Öffnen  oder  Schließen 
von  I.uftvcntilcn  bewirken.  Diese  Ventile  regeln  den 
Zutritt  der  Druckluft  zu  I.uftdruckzylindcrn,  deren  Kolben- 
stange durch  Zahnübertragung  auf  den  Fahrschalter 
arbeiten  und  so  bei  diesem  die  erforderlichen  Schaitungs- 
stcllungcn  bewirken. 

Dem  rein  elektrischen  System  gegenüber  hat  dieses 
System  zunächst  folgenden  Vorteil:  Durch  entsprechende 
Bemessung  der  Zylinderquerschnitte  kann  auf  kleinen 
Wegen  eine  große  Kraft  ausgeübt  werden.  Die  erforder- 
liche Preßluft  steht  stets  zur  Verfügung,  da  sie  aus  den 
Luftzylindern  der  Luftdruckbremse  entnommen  wird.  Bei 
der  elektrischen  Steuerung  setzt  sich  die  geleistete  Arbeit 
dagegen  aus  einer  kleinen  Kraft  und  einem  großen  ge- 
leisteten Wege  zusammen,  wodurch  eine  Anzahl  ver- 
wickelter Zwischenglieder  erforderlich  wird. 

Die  Schaltung  erfolgt  in  der  Weise,  daß  der  Führer 
mit  dem  Steuerschalter  auf  eine  Vorbereitungsstellung 
geht ; hierbei  wird  ein  Zylinder  betätigt,  der  durch  seinen 
Hub  zunächst  einen  zweiten  Zylinder  für  die  Einwirkung 
auf  den  Fahrschalter  freimacht,  indem  er  eine  Sperrklinke 
abhebt,  die  den  Hub  des  zweiten  Zylinders  begrenzt. 
Bei  Wciterschaltcn  des  Steuerschalters  läßt  sich  das 
Hintereinanderschalten,  l’arallclschalten  der  Motoren  und 
die  Rückwärtsfahrt  genau  so  wie  bei  den  bisher  bekannten 
Vielfachschaltungen  erreichen.  Ein  eingeschalteter  Auto- 
mat verhindert,  daß  der  Führer  durch  zu  schnelles  Ein- 
schaltcn  zu  große  Stromstöße  und  die  daraus  entspringen- 
den Nachteile  herbeiführt.  Es  ist  ferner  dafür  Sorge  ge- 
tragen, daß  bei  Ausbleiben  des  Stroms  durch  die  Druck- 
luft die  Fahrschalter  auf  die  Null-Stellung  geschaltet  werden, 
und  hierin  liegt  ein  weiterer  Vorteil,  da  bei  dem  rein 
elektrischen  System  eine  so  einfache  Rückschaltung  nicht 
möglich  ist. 

Die  vorstehend  skizzierte  Schaltung  hat  bei  einem 
Vierwagenzug  Verwendung  gefunden;  es  sind  in  jedem 
Motorwagen  die  4 Motoren  in  2 Gruppen  geschaltet,  in 
denen  2 Motoren  stets  parallel  liegen  und  so  gewisser- 
maßen nur  einen  einzigen  großen  Motor  bilden;  die 
beiden  Gruppen  lassen  sich  parallel-  und  hintereinander- 
schal ten. 

Es  läßt  sich  leicht  erkennen,  daß  bei  der  beschrie- 
benen Viclfachstcucrung  eine  beliebige  Zahl  von  Motor- 
und  Beiwagen  zusammengcstcllt  werden  kann,  ebenso 
wie  dies  bei  den  bisher  im  Gebrauche  befindlichen  rein 
elektrischen  Steuerungen  der  Fall  ist,  und  daß  der  Zug- 
zusammensetzung auf  der  Hochbahn  infolgedessen  keine 
Grenzen  gezogen  sind,  sofern  die  Bahnhöfe  der  Zuglänge, 
Kraftwerk  und  I.eitungsanlagc  dem  erhöhten  Arbeitsver- 
brauch angepaßt  werden. 

Eine  Beschreibung  der  Einzelheiten  der  Steuerung 
soll  einer  späteren  Mitteilung  in  den  »E.  B.«  Vorbehalten 
bleiben. 

Zum  Schlüsse  seien  noch  einige  Zahlen  gegeben, 
aus  denen  ersichtlich  ist,  wie  außerordentlich  hoch  die 
Anforderungen  sind,  die  an  das  elektrische  Material  der 
Hochbahnzüge  gestellt  werden. 

Die  im  Anfänge  des  Aufsatzes  erwähnte  große  Be- 
schleunigung erfordert  natürlich  die  Aufwendung  großer 
elektrischer  Arbeitsmengen;  cs  werden  etwa  450 — 600 KW 
pro  Zug,  bestehend  aus  3 bzw.  4 Wagen,  beim  Anfahren 
aufgewendet.  Die  Höchstleistung  der  Motoren  beträgt 
hierbei  80 — 100  PS. 

Bei  der  Verwendung  von  AchtwagenzUgen  würde 
der  Leistungsbedarf  bis  zu  1200  KW  betragen  — eine 
Leistung,  die  die  Vorzüge  der  dritten  Schiene  als  Strom- 


zuführung in  ein  helles  Licht  stellt,  allerdings  als  Voraus- 
setzung auch  mindestens  die  Ausnutzung  der  bei  der 
Hochbahn  verwendeten  relativ  hohen  Spannung  hat. 

Ein  Hochbahnzug  legt  in  normalem  Betriebe  etwa 
400  km  täglich  zurück,  bei  einer  Betriebszeit  von 
19  Stunden. 

Auf  jede  zu  fordernde  Person  kommt  340  kg  Wagcn- 
gewicht,  was  gering  zu  nennen  ist  unter  Berücksichtigung 
der  hohen  Fahrgeschwindigkeit,  die  eine  nicht  zu  leichte 
Ausführung  der  Wagen  bedingte.  Man  kann  die  in 
Berlin  gemachten  Erfahrungen  dahin  zusammenfassen, 
daß  der  elektrische  Betrieb  für  die  Stadtbahnen  größerer 
Städte  in  erster  Linie  geeignet  ist. 

Infolge  der  Möglichkeit,  schnell  anzufahren  und  somit 
hohe  Durchschnittsgeschwindigkeiten  zu  erreichen,  ferner 
in  leichter  Weise  die  Zugeinheiten  zu  vergrößern  und  zu 
vermindern,  wodurch  die  wirtschaftlichen  Forderungen 
ihre  Berücksichtigung  finden,  übertrifft  der  elektrische 
Betrieb  den  Dampfbetrieb  auf  Strecken  mit  kurzen  Halte- 
stellenabständen — und  solche  besitzen  sämtliche  Stadt- 
bahnen — , ganz  erheblich. 

Erst  recht  ist  «lies  natürlich  bei  den  Tunnelstrecken 
der  Fall,  bei  denen  allein  schon  die  Rauchbelästigung 
den  Dampfbetrieb  als  wenig  geeignet  erscheinen  läßt. 

Die  deutsche  Elektrotechnik  kann  es  mit  Freuden 
begrüßen,  daß  der  ersten  deutschen  elektrischen  Stadt- 
bahn, ohne  auf  irgendwelche  Vorbilder  zurückgreifen  zu 
müssen,  trotz,  ihrer  Eigenart  ein  voller  Erfolg  geworden 
ist,  und  es  steht  zu  hoffen,  daß  die  günstigen  Ergebnisse 
zunächst  den  Ausbau  der  noch  vorgesehenen  Berliner 
Linien  zur  Folge  haben,  dann  aber  auch  andere  große 
Städte  dazu  ermutigen  werden,  in  ähnlicher  Weise  einen 
billigen  Schnellverkehr  einzuführen. 


Kleine  Nachrichten. 

Neue  Projekte  und  Aufträge  für  Bahnen. 

Elektrische  Bahn  Wien— -Prefsburg.  Im  Nachhangc  tu  unseren 
Mitteilungen  im  Heft  S berichten  wir,  daß  der  ungarische  Handels- 
minister  bereits  die  Konzession  für  diese  Hahn  erteilt  hat,  so  daß  es 
sich  also  nunmehr  dämm  handelt,  das  erforderliche  Kapital  zusammen- 
tubringen.  in  welchem  Falle  der  Bau  gesichert  erscheint.  S — r. 

Mailand — Biella.  Die  Behörden  haben  das  Projekt  der  direkten 
Verbindung  von  Novar»  mit  Biella  durch  eine  elektrische  Bahn  unter- 
stützt. Durch  die  Verlängerung  der  bereits  bestehenden  Bahn  Mailand — 
Novara  bis  Biella  wäre  die  Möglichkeit  gegeben,  die  Strecke  Mailand  — 
Biella  in  i */*  Stunden  zurückzolegco.  Dies  ist  von  gToßcr  Wichtigkeit, 
da  Biella  der  Mittelpunkt  einer  der  induslricreichvten  Gegenden  Italiens  ist. 

Rom  — Neapel.  Das  Projekt  einer  Fernbahn  Rom — Neapel  taucht 
immer  wieder  auf,  freilich  wird  die  Ertragfähigkeit  einer  solchen  Linie 
meist  bezweifelt.  Erst  vor  kurzem  hat  eine  Gruppe  belgischer  Finanz- 
männcr  dem  Staate  vorgcachlagcn,  den  Bau  und  Betrieb  dieser  Linie 
au  übernehmen,  vorausgesetzt,  daß  der  Staat  eine  Beihilfe  von  Frs.  Sooo 
pro  km  gewährt.  Gegenwärtig  hat  der  Staat  beschlossen,  sämtliche 
Projekte  auf  seine  Rechnung  prüfen  zu  lassen,  gleichzeitig  aber  auch 
zu  untersuchen,  ob  cs  nicht  möglich  ist . die  bestehende  Linie  etwas 
abzuändern  und  unter  Ausnutzung  der  reichbch  vorhandenen  Wasser- 
kräfte auf  ihr  elektrischen  Betrieb  cinzufuhren. 

Elektrische  Vollbahn  Ascoli  Piceno  — Antrodoco.  Diese  pro- 
jektierte Linie  — die  Ausführung  soll  bald  erfolgen  — wird  eine  viel 
direktere  Verbindung  zwischen  Rom  und  dem  Adriatischen  Meer  dar- 
stellen.  Der  Urheber  des  Projektes,  Vicini,  hat  eben  einen  Bericht 
Uber  die  Linienführung  und  die  elektrische  Strcckenausrüstung  ver- 
öffentlicht. Die  Bahn  führt  in  der  Hauptsache  durch  bergiges  Terrain 
und  soll  eine  IJfngc  von  84,7  km  erhalten.  Dem  Bericht  geht  eine 
sorgfältige  und  eingehende  Studie  Uber  das  Problem  der  elektrischen 
Zugförderung  voran,  die  zugleich  eine  Kritik  und  einen  wertvollen  Ver- 
gleich der  von  den  wichtigsten  Firmen  getroffenen  Lösungen  und  Aus 
fuhrungen  enthält.  Der  Verfasser  kommt  bei  seinem  Projekt  zur  An- 
wendung von  hochgespanntem  Einphasenwcchselstrom  für  die  Fern- 
leitung. Es  soll  eine  ca.  3000  PS- Wasserkraft  25  km  von  Ascoli  ent- 
fernt ausgenutzt  werden.  Die  Fernleitung  erhält  30000  Volt  Spannung, 
die  Fahrdrahtlcitung  10000  Volt,  auf  der  lyokomotivc  soll  ein  Trans- 
formator Aufstellung  finden,  der  die  Fahrdrahtspannung  von  roooo  Volt 
auf  die  für  die  zwei  Motoren  geeignete  Spannung  hcrabsetzt. 
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Bau  der  Fahrzeuge. 

EinphAsen  •VersucbswAgen  der  Westinghouse  Electric  and 
Manufacturing  Co.  I>ie  Wcstinghousc-Gcscllschaft  hat  einen  Wagen 
der  auf  deu  elektrischen  Lokalbahnen  üblichen  Grölte  und  Bauart  mit  | 
vier  Wechselstrom-Reihenschlußmotoren  von  je  125  PS  I-eistung  aus- 
gerietet.  Die  Schahungxskixzc  des  Wagens  ist  io  Fig.  131  gegeben.  : 


Fig.  131.  Schaltungsschcma  des  Einphasen- Versuchswagen*  der 
Westinghousc-Gcscllschaft. 


Im  Haupttransformator  wird  die  Spannung  von  der  beliebig  zu  wühlenden, 
auch  streckenweise  zu  verändernden  Linienspannung  auf  300  Volt  ver- 
ringert. Der  dahinter  liegende  Induktionsregler  besteht  aus  zwei  gegen- 
einander drehbaren,  konzentrischen  Spulen  und  ist  fUr  eine  Sekundär- 
Spannung  von  100  Volt  gewickelt.  Durch  Addition  oder  Subtraktion 
dieser  Spannung  kann  die  Mutorenspaonung  in  den  Grenzen  von  400 
bi*  200  Volt  verändert  werden.  Schenkel  und  Anker  der  Motoren 
sind  je  paarweise  hintereinander  geschaltet;  im  Nebenschluß  zu  den 
Ankern  liegt  eine  Art  Drosselspule,  die  als  Spannungsteiler  wirkt.  Der 
Wagen  Ist  Ihr  Zugsteuerung  (Druckluft  mit  elektrischer  Aush'Vsung)  ein- 
gerichtet. I)cr  Steuerstrom  wird  einer  Batterie  von  (4  Zellen  entnommen. 
Haupttransformator  und  1 lauptwagenschalter  (Induktionsreglcr,  Umschalter, 
Ausschalter  ftir  die  Motoren)  liegen  unter  dem  Wagenkasten,  ebenso  1 
ein  kleiner  Transformator  für  Licht-  und  Luftpumpenmotor.  (Nach  ' 
Street  Railway  Journal  vom  23.  Jan.  1904.) 

Vereinigter  elektrischer  und  Druckluft-Antrieb  von  Fahrzeugen, 
Bauart  Arnold,  in  seiner  Anwendung  auf  der  Bahn  Lanting — 
St.  John»  (Michigan).  Das  Street  Railway  Journal  bringt  aus  der 
Feder  des  bekannten  amerikanischen  Zivilingcnicur»  und  beratenden 
Ingenieur«  Bion  J.  Arnold  einen  längeren  Aufsatz  Uber  sein  zur  An- 
wendung auf  der  32  km  langen  Bahn  Laming  — St.  John*  bestimmtes 
vereinigtes  elektrische*  und  Druckluft-Bahnsystem.  Die  ersten  Veisuche 
mit  dieser  Erfindung  gehen  bis  in  das  Jahr  1900  zuruck,  und  wenn 
wir  heute  die  Vorzüge  des  System*  würdigen  wollen.  müssen  wir  uns 
im  Geiste  in  die  Zeit  zurückversetzen,  wo  ein  für  Bahnzwcckc  brauch-  1 
barer  Einphasenmotor  noch  nicht  vorhanden  war. 

Der  Erfinder  wurde  bei  der  Ausführung  der  Anlage  andauernd 
von  Mißgeschick  verfolgt.  Zuerst  stockte  der  Bau  der  Bahn  infolge 
finanzieller  Schwierigkeiten,  wie  *0  häufig  in  Amerika,  und  als  endlich 
die  Vorversuche  beendigt,  eine  Lokomotive  und  zwei  Motorwagen  be- 
schafft und  fertig  ausgerüstet  waren,  wurde  der  Wagenschuppen  samt 
den  neuen  Betriebsmitteln  vollständig  durch  Feuer  zerstört. 

Die  Wahl  der  Linie  rechtfertigte  sich  aus  dem  Grunde,  daß  sic 
einen  zu  geringen  Verkehr  versprach,  um  sich  mit  der  gewöhnlichen 
Drchstrom  - Gleich*!  rornautrüstung  zu  verzinsen.  Das  neue  System  ver- 
hieß eine  wesentliche  Verminderung  der  Anlagckosten. 

!>ie  — eingleisige  — Bahnlinie  hat  eine  einpolige  Oberleitung  ; 
von  107  qmm  Querschnitt  erhalten,  deren  Aufhängung  (kurze  Qucr- 
drähte,  eiserne  Ausleger.  Holzmaslc)  den  ftir  die  amerikanischen  elek- 
trischen mit  Gleichstrom  betriebenen  l^okalhahncn  üblichen  Bauformen 
genau  entspricht;  es  ist  alle*  darauf  eingerichtet,  daß  die  Bahn  eventuell 
ohne  Abänderung  der  Lcitungsanlagc , nur  unter  Hiuiufügung  von  1 
SpeUeleitungcn,  mit  Gleichstrom  betrieben  werden  kann.  Die  länieti* 
Spannung  war  zu  15  000  Volt  angenommen.  Zur  Rtlcklcitung  ist  nur  I 
ein  Strang  der  33  kg  schweren  Schienen  benutzt,  um  rieh  die  MÖg-  | 
liebkeit  der  Mitwirkung  des  Zuges  zur  Signalgebung  zu  bewahren  (in-  ; 
dem  ein  Signalstroinkreis  auf  dem  Wege  von  der  einen  Fahrschiene 
zur  anderen  durch  Räder  und  Achse  de*  Fahrzeugs  kurzgeschlossen  I 
wird).  Der  Bahnstrom  wird  einem  fremden  Wasserkraftwerk  mit  Hilfe  I 
eines  Drehumformer*  entnommen,  hat  einen  Puls  von  25  und  wird  auf  | 
die  Linicnspaonung  hochtran  »formiert. 

Das  System  der  Erfindung  beruht  in  folgendem:  Auf  dem  Fahr-  1 
zeug  befindet  sich  ein  Einphascn-Induktionsmotor.  Der  Iüiifcr  des 
Motors  treibt  in  der  üblichen  Weise  mittels  Zahnradvorgelege»  die 
Wagenachse  an.  außerdem  ist  er  mit  dem  Kolben  einer  umkehrbaren 
Luftpumpe  durch  Kurbelautrieb  verbunden.  Der  l.auf  ist  um  den  1 


IAufcr  drehbar  und  »einerseits  ebenfalls  in  gleicher  Weise  mit  dem 
Kolben  einer  Luftpumpe  verbunden.  Von  beiden  Zylindern  fuhren 
Rohrleitungen  zu  einem  Luftbehälter,  der  unter  dem  Wogen  befestigt 
ist.  An  den  Zylindern  befinden  sich  Ventile,  die  durch  Druckluft  be- 
wegt und  elektrisch  gesteuert  werden  und  die  es  ermöglichen,  die  Luft- 
kolbcnmaschincn  als  Luftpum]>c  oder  Luftmotor  zu  benutzen.  Der 
Schalter  ftir  die  Steuerung  befindet  »ich  auf  dem  Führerstand  und  er- 
setzt den  gewöhnlichen  Fahrschalter,  ln  dem  Hauptstromkreis,  in  dem 
der  Motor  sich  befindet,  sind,  abgesehen  von  den  Schleifringen,  keine 
Unterbrechungsstcllcn  für  eine  Steuerung  od.  dgl.  vorhanden,  so  daß 
die  Wahl  der  hohen  Spannung  keine  besonderen  Bedenken  hat. 

Die  relative  Geschwindigkeit  zwischen  Lauf  und  I nufer  ist  konstant 
und  entspricht  dem  Synchronismus.  Wenn  dos  Fahrzeug  stillsteht,  läuft 
der  Lauf  allein  in  einem  dem  normalen  entgegengesetzten  Drehsinn 
uin  und  pumpt  loift  in  den  Behüter.  Beim  Anfahren  wird  der  Läufer 
durch  die  auf  seinen  Kolben  wirkende  Druckluft  bewegt-  Die  Ventile 
der  Luftmaschine  des  Laufs  werden  allmählich  geschlossen,  der  1-auf 
verlangsamt  seine  Geschwindigkeit  nach  und  nach  bis  zum  Stillstand, 
womit  der  Läufer  »eine  volle  Geschwindigkeit  erreicht  hat.  Die  auf 
den  Läufer  ausgeübte  Zugkraft  und  die  im  Luftbehälter  aufgespeichertc 
Energie  wirken  beide  zum  Antrieb  des  Wagens.  Nach  Erreichung  der 
vollen  Geschwindigkeit  wird  der  Luftdmckantricb  abgeschlossen.  Eine 
höhere  Geschwindigkeit  kann  man  erzielen,  wenn  man  den  Lauf  mittels 
der  Druckluft  in  demselben  Sinne  dreht,  wie  der  Läufer  sich  bewegt. 
Die  Bremsung  wird  dadurch  hervorgerufen.  daß  man  die  Luftmaschine 
des  Läufers  als  Luftpumpe  urostcucrt.  Die  lebendige  Energie  des 
Wogen»  wird  alsdann  in  der  Druckluft  aufgespeicbert.  Ein  Leerlauf  de» 
Elektromotor*  ist.  wie  leicht  ersichtlich,  ausxuschließen : es  ist  vielmehr 
wie  bei  Drehstrommotoren  mit  Stromrückgewinnung  unmittelbar  von 
Fahrt  auf  Bremse  zu  schalten. 

Der  Erfinder  nimmt  für  sein  System  folgende  Vorzüge  in  Anspruch: 

1.  Der  Motor  läuft  stets  mit  voller  Belastung  und  mit  demselben 
hohen  Wirkungsgrad. 

2.  Möglichkeit,  starke  Steigungen  ohne  Verminderung  der  Ge- 
schwindigkeit und  ohne  Vermehrung  der  dem  Fahrzeug  zugeführten 
Energie  zu  überwinden. 

3.  Rückgewinnung  der  Energie  beim  Bremsen.  Keine  Abnutzung 
von  Radkränzen  und  Bremsschuhen. 

4.  Der  Wagen  ist  auch  hei  Störungen  in  der  StromiufUhrung  weiter 
lauflahig.  In  Ortschaften  und  Verschubbahuhöfen  kann  die  Stromleitung 
weggclaoscn  werden. 

5.  Wohlfeile  Anlage  der  Stromlritung  infolge  der  hohen  Spannung. 
Wegfall  der  Umformerstationcn. 

6.  Gleichmäßige  Belastung  der  Zentrale,  daher  billige  Anlage. 
Betrieb  mit  hohem  Wirkungsgrad. 

Die  für  die  endgültigen  Versuche  gebaute  zweiachsige  Ixikomotive 
(Kastenlänge  5524  mm,  Rad&tand  2134  mm),  die  .In  der  angegebenen 
Quelle  abgebildet  ist,  war  ausgerüstet  mit  zwei  Motoren,  die  zwischen 
den  Wagenachsen  angeordnet  waren;  außerhalb  jeder  Wagenachse  lag 
die  zugehörige  Luftmaschine.  Zwischen  dem  Wagenfußboden  und  dem 
Fußboden  des  rd.  0,9  m darüber  liegenden  Fuhrcrstandes  befanden 
sich  zwei  Luftbehältcr  von  zusammen  5 cbm  Inhalt,  zwischen  diesen 
die  Anlagen  zur  Zugbcleuchtung  mittels  Gleichstroms  (Transformatoren, 
Motorgcncrntor,  Akkumulatorenbatterie).  Die  Motorwagen,  von  16,4  m 
Kastenlänge,  besaßen  ein  ebenso  wie  das  Untergestell  der  Lokomotive 
gebautes  Antriebsdrehgestell  und  ein  Laufdrehgestell;  zwischen  ihnen 
lagen  zwei  Luftbehälter  von  zusammen  4 cbm  Inhalt. 

Bei  dem  heutigen  Stand  der  Technik  erscheint  cs  zweifelhaft,  ob 
nach  der  Zerstörung  der  Betriebsmittel  die  Versuche,  die  bisher  günstig 
verlaufen  sein  sollen . mit  neuerbaute»  Betriebsmitteln  wieder  aufge- 
nommen  werden.  Aber  selbst  wenn  sich  die  Gelegenheit  zur  Fortsetzung 
der  Versuche  bieten  sollte,  so  muß  doch  jedem,  der  die  Entwicklung 
der  Bauarteu  des  Druckluftantriebs  von  Eisenbahnfahrzeugen  verfolgt 
hat,  zweifelhaft  erscheinen,  ob  das  neue  System  lebensfähig  ist.  Ein 
guter  Teil  der  Vervollkommnung  der  Drucklufterzeugung  und  des  Druck- 
luftantriebs  von  Fahrzeugen  liegt  auf  dem  Gebiet  der  Kühlung  und 
Vorwärmung;  auf  beide»  ist  aber  beim  System  Arnold  verzichtet.  Der 
Erfinder  behauptet  allerdings,  Kühlung  und  Vorwärmung  »eien  unnütz, 
da  z.  B.  beim  Anfahren  die  von  der  Luftpumpe  erzeugte  warme  Druck- 
luft sofort  in  dem  Luftmotor  Verwendung  und  Abkühlung  fände.  Aber 
ganz  abgesehen  vun  den  vielen  Bedcokcu,  die  der  Anwendung  einer 
derartigen  primitiven  Druckluftmaschiue  auf  einem  Fahrzeug  entgegen- 
stehen,  kann  auch  die  Nachbarschaft  stark  erwärmter  Maschinenteile 
dem  Elektromotor  gerade  nicht  förderlich  sein.  Manche  ältere  Druck- 
luftsysteme sind  an  der  Mangelhaftigkeit  ihrer  Vorwänncoinrichiungen 
gescheitert;  die  neueren  durchaus  vollkommenen  haben  sich  trotz  ver- 
schiedener Vorzüge  gegenüber  dem  elektrischen  Antrieb  nicht  zu  halten 
vermocht.  Es  lag  die*  mit  daran,  «laß  die  Wirtschaftlichkeit  der  Energie- 
übertragung durch  Druckluft  tu  gering  ist;  je  weniger  man  aber  be- 
dacht ist,  die  Temperatur  der  Luft  hei  der  Verdichtung  und  Ausdehnung 
konstant  zu  halten,  desto  geringer  ist  der  Wirkungsgrad. 

Sclb*t  wenn  cs  aber  zu  einer  wirklichen  Anwendung  des  elek- 
trischen Druckluftsystem»  nicht  kommen  sollte,  so  bleibt  es  doch  eine 
interessante  und  geistreiche  Erfindung.  Sch. 

Die  elektrischen  Überlandbahnen  der  Vereinigten  Staaten  von  Nord- 
amerika sind  ausschließlich  mit  Bogenlicht-Scheinwerfern  ausgestattet. 
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Innerhalb  der  Städte  ixt  naturgemäß  das  grelle  I.icht  nicht  nur  unnötig, 
sondern  direkt  gefährlich,  da  die  Kutscher  und  Pferde  der  entgegen- 
kommenden Fuhrwerke  geblendet  weiden.  Um  dies  zu  verhindern,  be- 
festigen die  Führer  innerhalb  der  Städte  einen  feinmaschigen  Draht- 
gaze.-tchimi  vor  dem  Scheinwerferglas.  Das  Auswcchscln  dieses  Schirms 
kostet  aber  Zeit  und  zwingt  den  Wagenführer,  seinen  Platz  auf  der 
Plattform  zu  verlassen.  Diese  Cbelstände  bewogen  die  Crouse-Hinds  Co. 
Syracuse  N.  V.  dazu,  den  in  Fig.  132  abgcbildetcn  Scheinwerfer  zu 


Fig.  132.  Kombinierter  Bogen-  und  Glühlichtschcinwcrfcr  für  elektrische 
Überlandbahnen. 

konstruieren.  In  ihm  sind  zwei  verschiedene  Lichtquellen  vorge- 
sehen : Bogcnlicht  und  elektrisches  Glnhlicht.  Das  Bin-  und  Aas- 

schalten  der  Bogen-  oder  Glühlampe  kann  ohne  weiteres  vom  Führer- 
stand  erfolgen.  Während  des  Durchfahrens  der  Städte  wird  der  Fuhr- 
werksverkehr nicht  belästigt,  auch  findet  eine  Stromcrspamis  statt.  Die 
Kohlen  des  kombinierten  Scheinwerfers  stehen  nicht  senkrecht  wie  bei 
den  bisher  Üblichen  Scheinwerfern,  sondern  in  einem  Winkel  von  45 0 
geneigt.  Dies  bewirkt,  daß  der  Krater  der  positiven  oberen  Kohle 
gegen  den  AluminiumrcHcktor  zu  gerichtet  ist,  während  der  Kopf  der 
negativen  Kohle  derart  geneigt  ist.  daß  Ablagerungen  auf  ihm  nicht 
staitfindcn  können.  Es  wird  dadurch  eine  größere  l.ichtausbcute  er- 
zielt und  gleichzeitig  das  Flackern  des  Lichtbogens  verringert.  Im 
Übrigen  ist  die  Bogenlampe  als  Daucrhrandlampc  mit  cingcschlosscncm 
Lichtbogen  ausgeführt  und  mit  einem  automatischen  Reguliertnechanismus 
versehen,  der  erst  nach  lOslUndigem  Brennen  von  Hand  nachgestellt 
zu  werden  braucht.  Die  Brenndauer  eines  Kohlenpaars  beträgt  ca. 
60  Stunden.  Die  Glühlampe  ist  hinter  dem  l-ampcnglas  angebracht 
und  stört  in  kcinei  Weise  die  Bogenlampe.  Das  Lampengehuusc  ist 
aus  galvanisiertem  Eisen,  der  parabolische  Reflektor  aus  Aluminium 
hcrgcxtcllt.  Das  Gesamtgewicht  der  Iounpc  beträgt  ca.  12  kg.  E.  E. 

Allgemeines. 

Elektrische  Zugförderung  auf  Vollbahnen.  Am  13.  Februar  fand 
eine  Besichtigung  der  nach  dem  Heft  1.  S.  4 — IO  und  lieft  II.  S.  23 
bis  30  der  »Elcktr.  Bahnen«  beschriebenen  System  gebauten  Versuchs- 
bahn der  Maschinenfabrik  Ocrlikon  durch  die  Eidgenössische  Kommission 
für  elektrische  Anlagen  und  durch  Vertreter  de»  Eisenbahndcpartetnents 
und  der  Schweizerischen  Bundesbahnen  statt,  im  Hinblick  auf  die  auf 
der  Bundcsbahnstrcckc  Seebach — Wetlingcn  vorzunchmendcn  Betriebs* 
versuche.  Die  Versuchsanlage  wurde  mit  einer  elektrischen  Lokomotive 
für  eine  I >auerlcistung  von  400  effektiven  Pferdestärken  und  für  Betrieb 
mit  einphasigem  Wechselstrom  von  einer  Spannung  bis  15000  Volt  be- 
fahren. Diese  Lokomotive  bedeutet  einen  wichtigen  Schritt  in  der 
Entwicklung  der  elektrischen  Zugförderung  auf  Eisenbahnen.  Die  I.oko- 
molive  vermag  auf  der  horizontalen  Bahn  einen  Gdterzug  von  gegen 
500  t Wagengewicht  (über  30  gewöhnliche  Guterwagen  von  mittlerer 
Belastung)  mit  einer  Geschwindigkeit  von  40  km  in  der  Stunde  auf 
die  Dauet  zu  befördern  bei  einer  Stromentnahme  von  nur  37  Amp. 
von  der  Kontaklleilung,  d.  h.  also  bei  einer  Stromentnahme,  die  der 


eine»  belasteten  Straßenbahnwagen*  ungefähr  gleichkommt.  Es  ist  zu 
erwarten,  daß  das  neue  System  die  Einührung  der  elektrischen  Zug- 
förderung auf  Eisenbahnen  fördern  wird,  da  es  gleichzeitig  eine  Ver- 
größerung der  Leistungsfähigkeit  und  eine  Vereinfachung  der  Anlagen 
neben  einer  Anzahl  besonderer  bau-  und  betriebstechnischer  Vorteile 
herbeiführt.  H — g. 

Pariser  Untergrundbahn.  Der  Chefingenieur  beim  Rau  de* 
Metropolitain  M.  Bienvenue  hat  der  Gesellschaft  die  Linie  Courcclles — 
Mlnilmontant  ubergeben  ; sic  ixt  nun  vollständig  beendet  von  der  Avenue 
de  Villiers  bis  zur  Place  Gambetta.  I)ic  Gesellschaft  hat  seit  Ende 
Januar  mit  dem  Verlegen  der  Schienen  und  der  Beleuchtungsinstallation 
begonnen.  Sic  hofft,  die  neue  Linie  im  Juli  einzuweihen.  Die  Zuge 
werden  aus  sechs  Wagen  bestehen,  die  viel  größer  sind  und  besser 
gelüftet  werden  wie  die  früheren.  Die  Zugxtcuerung  wird  nach  dem 
Thomson-Houston  muhiple-unit  System  erfolgen.  L— e. 

Ober  Oimon,  ein  neues  aus  Torf  gewonnenes  Fici* material, 
versenden  die  Farbwerke  Meister,  Lucius  & Brüning.  Höchst  a.  M. 
einen  Prospekt.  lHesc*  Heizmaterial  wird  nach  einem  neuen  patentierten 
Verfahren  hcrgcstcllt.  Von  dem  ca.  90%  im  Kobtorf  enthaltenen  Wasser 
werden  nach  diesem  Verfahren  20  bis  25%  mit  Hilfe  des  elektrischen 
Stromes  entfernt.  Zu  diesem  Zwecke  wird  Gleichstrom  durch  die  fein 
zerkleinerte,  in  einen  geeigneten  Apparat  gebrachte  Torfmasse  hindurch- 
geleitet.  Hierbei  tritt  die  Erscheinung  auf,  daß  sich  am  negativen 
Pol  Wasser  ausscheidet.  das  durch  Öffnungen  des  Behälters  abfließt, 
ln  kurzer  Zeit  verliert  so  der  Torf  einen  großen  Teil  seines  Wasser 
gchaltc.%.  Der  Verbrauch  an  elektrischer  Arbeit  beträgt  IO  bis  12  KW-St. 
pro  cbm  Rohtorf.  Der  Prozeß  dauert  ca.  l’.y  Stunden.  Der  ent- 
wässerte Rohtorf  wird  noch  nachgctrocknct  und  dann  entweder  durch 
Rrechmaschinen  zerkleinert  und  in  einer  der  Nußkohle  entsprechenden 
Form  in  den  Handel  gebracht  oder  pulverisiert  und  zu  Briketts  ge- 
preßt. Der  Heizwert  des  CNmon»  und  der  Osmonbriketts  schwankt 
zwischen  4000  und  4500  Kalonen.  Das  Osmon  ist  schwcfclffci  und 
verursacht  weder  Schlackcnbildung  noch  Rauch. 

Das  Museum  von  Meisterwerken  der  Naturwissenschaft  und 
Technik  beabsichtigt,  neben  seinen  Sammlungen  historischer  Maschinen 
usw.  auch  eine  große  wissenschaftlich-technische  Bibliothek  einzunchten. 
Im  Anschluß  an  diese  Bibliothek  soll  ein  Hauptgewicht  auf  den  Aus- 
bau einer  systematischen  Plansammlung  für  alle  im  Museum  vertretenen 
Gebiete  gelegt  werden.  Zu  diesem  Zwecke  werden  lehrreiche  Pläne 
und  Zeichnungen  aus  fiüherer  und  neuerer  Zeit  gesammelt,  in  einer 
für  einen  bequemen  und  häufigen  Gebrauch  sicheren  Weise  in  1-cin- 
wand  gebunden  und  in  der  bisher  nur  für  Bücher  üblichen  Weise 
genau  nach  Gruppen  katalogisiert  und  aufbewahrt.  Das  Museum  glaubt, 
bei  richtiger  Organisation  in  seiner  l'lansainmlung  eine  Einrichtung  zu 
schaffen,  die  für  die  gesamte  Technik  ehenso  wertvoll  werden  durfte, 
wie  es  die  Bibliotheken  für  die  verschiedenen  Wissenszweige  geworden 
sind,  und  es  ergeht  daher  au  staatliche  und  städtische  Behörden,  an 
Unternehmungen,  Fabriken.  Zivilmgcnieure  usw.  die  freundliche  Auf- 
forderung. die  ihnen  geeignet  erscheinenden  Pläne  dem  Museum  zur 
Verfügung  zu  stellen. 

Rechtsprechung. 

ZuaAmmcnstofs  zwischen  Kraftfahrzeug  und  Fuhrwerk.  Uber 
den  Grad  von  Aufmerksamkeit  und  Sorgfalt,  den  der  Führer  eines 
Kraftfahrzeugs  auf  öffentlichen  Straßen  aufzu wenden  hat.  spricht  sieb 
das  Ohcrlandesgericht  in  Dresden  in  einem  Urteil  vom  12.  März  1903 
wie  folgt  au*: 

Hei  Herankommcn  eines  Kraftfahrzeugs  auf  öffentlicher  Straße  hatte 
das  Pferd  eines  aus  der  entgegengesetzten  Richtung  kommenden  Wagens 
gescheut  und  war  beim  Herumdrehen  unmittelbar  vor  das  Kraftfahrzeug 
gcrateu.  Für  den  dadurch  erlittenen  Schaden  macht  der  Wagenführer 
den  Inhaher  des  Kraftfahrzeugs  verantwortlich,  behauptend,  letzterer 
sei  zu  rasch  gefahren,  habe  der  sächsischen  Verordnung  vom  3.  April  190t 
zuwider  nicht  angehalten  und  damit  sich  einer  Fahrlässigkeit  schuldig 
gemacht.  Beklagter  bestreitet,  zu  rasch  gefahren  zu  sein,  gibt  aber 
zu,  bei  dem  Scheuen  des  Pferdes  nur  die  Geschwindigkeit  ermäßigt, 
nicht  angehalten  zu  haben. 

Der  Verkehr  mit  Kraftwagen  auf  öffentlichen  Straßen  erheischt 
besondere  Vorsicht.  Ihr  maschineller  Betrieb,  das  dabei  verursachte 
Geräusch  und  die  Schnelligkeit  ihrer  Fortbewegung  kann  die  Sicherheit 
des  öffentlichen  Verkehrs  leicht  beeinträchtigen.  Zu  dessen  Schutz  »ind 
in  der  Verordnung  vom  3.  April  1901  besondere  Vorschriften  gegeben. 
Ihr  Zweck,  die  Gesamtheit  zu  schützen,  schließt  den  Schutz  des  ein- 
zelnen als  Gesetzabsicht  in  sich,  und  ein  Verstoß  gegen  sie  begründet, 
wenn  er  auf  Vorsatz  oder  Fahrlässigkeit  beruht,  nach  § S23  Abs.  2 
B.  G.  B.  die  gesetzliche  Haftung  für  den  dadurch  verursachten  Schaden. 
Zu  den  Schutzvorscbriften  der  Verordnung  gehört  die  Auflage  an  den 
Führer  des  Kraftwagens»  alles  zu  vermeiden,  was  den  übrigen  Verkehr 
überraschen  oder  belästigen  kann  und  nötigenfalls,  insbesondere  wenn 
ein  Pferd  Neigung  zum  Scheuen  zeigt,  anzuhalten.  Hiergegen  bat  der 
Beklagte  verstoßen. 

Der  Beklagte  hat  cingcwendet,  daß  der  Unfall  nicht  eingetreten 
wäre,  wenn  der  Kutscher  sein  Pferd  festgehalten  hätte.  Es  kann  sich 
dabei  nur  darum  bandeln , ob  neben  dem  Verschulden  des  Wagen- 
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ftlbrers  auch  ein  solches  de»  Pfcrdelenkers  mitgewirkt  habe.  Aber 
abgesehen  von  der  Frage,  ob  der  Klager  »ich  diesen  aus  dem  Ver- 
schulden  »eines  Knecht»  hcrgeleitete  Umwand  ohne  weitere»  ein* 
halten  lassen  müsse,  trägt  man  auch  kein  Hedenkcn,  selbst  bei  gleich* 
zeitigem  Verschulden  de»  Knechts  die  Schadensursache  vorwiegend 
in  dem  Verhalten  de»  Beklagten  zu  finden,  der  den  Unfall  vermeiden 
konnte,  wenn  er  »ein  Fahrzeug  sofort  zum  Stehen  gebracht  bitte,  und 
ihn  fahrlässig  nicht  vermieden  hat.  Denn  es  wird  von  ihm  als  Führer 
eine»  die  Sicherheit  hn  öffentlichen  Straßenverkehr  gefährdenden  Kraft- 
wagens die  Überlegung  und  Umsicht  erwartet,  die  ihm  daraus  mindestens 
im  Rahmen  der  angezogenen  Vorschrift  erwächst.  W.  C. 


Aus  den  Geschäftsberichten. 

Geschäftsbericht  der  Münchener  Trambahn-Aktiengesellschaft. 
Der  von  der  Stadtgemeinde  München  seit  1896/97  garantierte  jährliche 
Bclriebstiberschuß  betragt  M.  923219.05.  Ein  Gewinnanteil  konnte  in 
diesem  Jahre  au»  dem  gemeindlichen  Trarabahnuntcmehmen  nicht  über- 
wiesen werden,  weil  das  Betriebsjahr  1901/02  mit  einem  Defizit  ab- 
scbloß. 

Durch  Einziehung  unnötiger  Anhängewagen,  vorteilhaftere  Einteilung 
des  Personals  und  ökonomische»  Arbeiten  im  allgemeinen  war  cs  mög- 
lich geworden,  die  Betriebsausgaben  pro  1902/03  gegenüber  jenen  de» 
vorigen  Geschäftsjahres  um  mehr  als  M.  170  000  zu  verringern,  weshalb 
das  Defizit  nur  M.  120  78 1 beträgt. 

Der  Überschuß  auf  Verlust-  und  Gewinnkonto  beträgt  M.  547  995,23. 

Für  Verbesserung  der  Lage  des  Personals  wurden  vom  Geschäfte 
im  ahgetaufenen  Betriebsjahre  M.  144466,32  verwendet,  und  zwar  ftlr 
Kranken-,  Unfall-,  Invalidität»-  und  Altersversicherung  M.  72315,52,  für 
Beschaffung  von  Dienstmänteln,  Pelzkollem  und  ftlr  Gewährung  von 
Uniformsentschädigungen  M.  19506,80,  für  Gratifikationen  bzw.  Urlaubs- 
cntschädigungcn  M.  36930,  ftlr  Beiträge  zur  Pensionskasse  M.  15  714. 

Die  schlechte  wirtschaftliche  Lage  und  die  vielen  Betriebsunter- 
brechungen verursachten  auch  im  verflossenen  Betriebsjahre  eine  Minder- 
einnahme von  M.  66634,11. 

Trotzdem  war  die  Direktion  bedacht . ihren  Bediensteten  nach 
Möglichkeit  Verbesserungen  bezüglich  der  Dienstleistungen  zu  schaffen 
und  die  Wohlfahrtseinrichtungen  auszubauen,  soweit  dieses  unter  den 
ungünstigsten  Gescbäftsverhältnissen  tunlich  gewesen  ist. 

Die  im  vergangenen  Jahre  beabsichtigt  gewesene  Tarifreform  ist, 
wie  allgemein  bekannt  sein  dürfte,  nicht  zur  Durchführung  gelaugt. 
Erst  nach  vielen  und  mannigfachen  Vorschlägen  wurde  sie  am  9.  Juli 
v.  J.  dahin  vorbeschieden , daß  der  Einheitstarif  von  10  Pf.  vorerst 
beibehalten  und  nur  an  Sonn-  und  Feiertagen  der  Einheitstarif  auf 
15  Pf.  erhöht  wurde,  der  auch  am  19.  Juli  v.  J.  in  Kraft  trat. 

Nach  den  Ergebnissen  der  ersten  Sonntage  zu  schließen,  dürfte 
aber  der  Erfolg  den  gehegten  Erwartungen  kaum  entsprechen. 


Betriebsmittel.  (Wagen.) 

Der  Wagenpark  besteht  aus  608  Wagen,  nämlich : 
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In  Summa:  21936  Plätze. 

Ferner  sind  vorhanden  6 Akkumulatorlokomolivcn  für  den  Betrieb 
der  lcitungsloscn  Strecke  der  Ij'nic  Schwabing  — Landsbergcruraße. 
Zur  Reparatur  der  Wagen  wurden  beschafft  und  verwendet  644  lose 
Räder  ohne  Achsen  für  Motorwagen,  7 Satz  Räder  ftlr  Anhängewogen, 
9 leere  Achsen  ftlr  Anhängewagen,  1 zweiachsiger  Motorwagen  erhielt 
vergrößerte  mit  Glasfcnstero  versehene  Plattformen  sowie  Luftdruck- 
bremse. 6 geschlossene  und  7 offene  Pferdebahnwagen  wurden  in  An- 
hängewagen umgebaut.  IOO  geschlossene  Anhänge  wagen  erhielten 
eisernen  Unterbau,  größere  Plattformen  mit  Wetterschutz  Vorhängen  und 
Plattformtüren  sowie  elektrische  Beleuchtung.  117  offene  Anhänge- 
wagen erhielten  einen  Mittelgang.  wodurch  es  dem  Schaffner  ermöglicht 
ist,  mit  den  Fahrgästen  zu  verkehren,  ohne  auf  den  Trittbrettern  an 
der  Außenseite  des  Wagen*  »ich  bewegen  zu  müssen.  168  Motorwagen 
erhielten  Schutzvorrichtungen  zur  Verhütung  von  Ungitlcksßllcn.  In 
sämtlichen  Motorwagen  wurden  mechanisch  wirkende  Sand  »treu  Vorrich- 
tungen eingebaut.  204  Wagen  wurden  gestrichen  und  lackiert. 

Aus  der  Betriebsstatistik  für  da*  Geschäftsjahr  1902/03 
der  Münchener  Trambahn -Aktiengesellschaft  entnehmen  wir  weiter  fol- 
gende Angaben: 

Betriebsausgaben. 

Motorwagen-Nutzkilometcr  ....  8090220 
Anhängewagen-Nutzkilomcter.  . . . 3 20S 1 50 

11  29^370 

2 Anhängewagen-Nutzkilomcter  gerechnet  = t Motorwagen-Nutx- 
kilometer  ergibt  9694295  Nutzkilometer. 


Übersieht  der  Betrlsbsergebnlsse  de«  Geschäftsjahre*  1902.03. 
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(Motor-  twd  Anhangetrageo) 

I 1 
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fördert et» 
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F.iaaahoae 

F.innahme 
pro  Wagen- 
nutz  kilo- 
xneter  in  Pf. 
(Motor-  und 
Anhänge- 
tragen) 

Hinnahme 
pro  Wagen 
io  M 

[Motor-  ur.d 
Anhänge- 

M. 

Pf. 

tragen) 

I.  Nymphenburg — Marienplatz  — Ost- 

bahnhof  

9020 

14 106 

>35«74 
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8*3  >79 

50 
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58,36 

II.  Ringlinie  . 
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So 
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74,°9 

III.  Schwabing— I-andsbcrgcrstraße 

IV.  Grünwaldpark  (Nymphenburger- 

769° 

i°93S 

>55  44« 

1 820  798,572 

6 651  489 

665  148 

OO 

36,  S3 

60.83 

Straße)  — Zentralbahnhof  — Pro- 
menadeplatz-  Ostbahnhof  . . . 

755* 

6465 

73ft96 
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4 524  606 

452  460 

60 

41,82 
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V.  Marienplatz — Freibadstraße  . . 

*43« 

2 223 

62554 

305  774,878 

> 478  S44 

>47  854 

40 

48.35 

66.51 

VI.  Stachus— Sendling — Neuhofen  . . 
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49*7 
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3 >°6  S4S 
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5« 
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63°5 
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90 
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55.3* 
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X.  Grünwaldpark — Nordwcstl.  Fried- 

49*° 
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3 82 1 6S9 

382  168 

9« 

49.56 
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XII.  Baycrstraßc  — Giesing  (östlicher 
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> 954  359 
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1 1 29S  37°.056 
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Zeitkarten 

7 *3°  39* 

264  526 

75 

Gesamtsumme 

4 762  866 

55 

*)  Ab  28.  November  1902  wurde  die  Linie  VIII  dem  Betrieb  übergeben. 

*}  Die  Einnahme  pro  Wagennutzkilometer  beträgt  einschließlich  der  Zeitkarten* Einnahme  42,16  IT. 
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Heft  7. 


ll.Lloiralt  Cb.rViclit  d.»  V«Tbrauclii  pro  Moi»t  in  Hrtlowsu.  W-Sld  Durelwbosul  V„braucb  in  W-Sld  fiir  i lim 


[Tn  RerrchauoK  gezogene 
Kilometer 


Juli  190a 

Augu«t  * 
September  * 
Oktober  • 
Novcatber  * 
Dciember  » 
Januar  1903 
Februar  • 
MMrx  * 

April  * 

Mai  • 

Juni  • 


8«*  86t  58«  km 
8»$*9i  »57  • 
®37  370  307  . 
805  187  069  * 
779794073  . 
Ror  *66  134  • 

7Q6?>4*95  • 
7*3  370  413  • 
810  07»  776  • 
780947  ito  • 
853610671  • 
83>jj6-6i  • 
694  »94  960  km 


Betriebsausgaben. 


Titel 

31. 

!>f 

Pro  Wagen- 
nulr-ks» 
ia  Pf. 

I.  Direktion 

34  5'3 

60 

0,35* 

H,  Betriebsdienst 

715  SjS 

47 

73S4 

III.  Zugkosten 

i 092  7 1 1 

79 

1 1.272 

IV.  WagcTireparalur 

3<>S  165 

77 

3-797 

V.  Glciseunterhalt  und  Strnßcnbe- 
fcUigung 

4*9  3/4 

17 

4-985 

VI.  Streckenreinigung  . . ... 

121  003 

30 

1,24s 

VII.  Gehäudeunlcrhalt 

37  93* 

Sl 

o-393 

VIII.  Beleuchtung  und  Beheizung 

43  584 

Si 

0.439 

IX.  Inventar 

7 107 

02 

0.073 

X.  Unfälle 

48790 

94 

0.503 

XI.  Feuerversicherung 

9 SSi 

60 

0.102 

XII.  Kranken-  und  Vcrsorgungskmscn  . 

III 435 

<>> 

M4S 

XIII.  Verschiedene« 

29  21  1 

73 

O.3OI 

| 2 90X  j<>5 

4^ 

JO.OOI 

Die  HctricWinnahmcn  beziffern  sich  auf  M.  4762860.55,  die 
Betriebsausgaben  auf  M.  2 90S  365.46,  somit  betragen  die  Betriebs- 
Spesen  6l.o63'Yo  gefien  63.752%  in  f 901/02. 


Neue  Bücher. 

Sammlung  elektrotechnischer  Vorträge.  Herausgegeben  von  Prof. 
I>r  Emst  Voit.  IV.  IW  9/10.  lieft.  .Stuttgart  1903.  Ferdinand  Enke. 
— Kritische  Betrachtungen  über  die  runden  fahrenden 
Eisenbabnzugen  unmittelbar  titigzu  machenden  Strom- 
Schalter.  Von  Oberingenieur  1..  Kohlftirst,  Kaplitz.  S.  325  bis  412 
in  gT.  8".  Preis  geh.  M.  2.40. 

Die  vorliegende  Schrift  behandelt  Einrichtungen,  die  es  ermög- 
lichen, an  einer  bestimmten  Stelle  des  Gleises  durch  den  fahrenden 
Eisenbahnzug  einen  elektrischen  Strom  zu  schticÜcn  oder  zu  unter- 
brechen. Die  durch  den  Strom  beeinflußten  Einrichtungen  sind  in  der 
Kegel  solche,  die  zur  Sicherung  des  Zugverkehrs  dienen.  Der  Verfasser 
unterscheidet  drei  llauptgnippen  von  Stromschaltcrn.  nämlich  solche, 
die  durch  Raddruck  betätigt  werden,  solche,  die  mittels  besonderer  an 
den  I ahrzeugen  angebrachter  Teile  in  Wirksamkeit  gesetzt  werden,  und 
schließlich  solche,  bei  denen  der  Metallkörper  der  Kädcrpaare  als  Letter 
dient.  Während  die  meisten  Stromschalter  genau  in  derselben  Weise 
wirken,  ganz  gleich  in  welcher  Richtung  die  Fahrzeuge  über  sie  hinweg- 
rollen,  sprechen  einzelne  Bauarten  nur  in  einer  kabrriebtung  an.  Die 
Mehrzahl  der  Schalter  dient  lediglich  zum  Schließen  oder  Unterbrechen 
einer  l^eitung,  nur  wenige  sind  zugleich  Stromquellen.  Die  Frage  nach 
der  zweckmäßigsten  Gestaltung  der  Stromschalter  ist  von  wesentlicher 
Bedeutung,  besonders  für  die  Ausbildung  der  Sicherungsanlagen.  Die 
Zuverlässigkeit  jeder  Signaleinrichtung,  die  sich  der  Mitwirkung  des 
Zuge»  bedient,  wird  in  erster  1-inic  von  dem  sicheren  Arbeiten  des 
Stromscbaltcni  Abhängen. 


Der  Verfasser  bespricht  unter  Benutzung  der  Literatur  eine  große 
Reihe  ausgefuhrtcr  Bauarten,  auch  solche,  dir  schon  längst  wieder  außer 
Gebrauch  sind.  Hieraus  »oll  ihm  indes  nicht  etwa  ein  Vorwurf  gemacht 
werden ; gerade  das  Studium  gescheiterter  Versuche  ist  oft  am  lehr- 
reichsten. Leider  ist  die  Aufzählung  nicht  vollständig.  So  hätte  u a. 
der  Büssingsche  Streckcnstromschlicßcr  — wenn  er  auch  inzwischen 
wieder  verlassen  worden  Mt  — auf  alle  Fälle  Erwähnung  verdient,  da 
er  zweifellos  eine  büchst  originelle  Losung  einer  schwierigen  Aufgabe 
darsteßt.  Daß  der  bekannte  Quecksilberkontakt  von  Siemens  & Halske, 
auf  dessen  große  Verbreitung  noch  besonders  hingewiesen  wird,  nicht 
einmal  durch  eine  Abbildung  verdeutlicht  wird,  ist  nicht  recht  ver- 
ständlich. Auch  wäre  die  Darstellung  des  von  Sykes  angegebenen 
Schiencnkuntakts  in  der  verbesserten  Form,  wie  er  neuerdings  zur  Aus- 
führung kommt,  wohl  am  Platze  gewesen.  Ferner  hätten  die  verschie- 
denen Anwcndungvartcn  der  isolierten  Schienen  in  Verbindung  mit 
Kontakten  ein  genaueres  Eingehen  verdient.  Ebenso  sind  die  Schalt- 
werke. die  in  Verbindung  mit  gewöhnlichen  Durchhiegungskontaktcn 
ein  »einseitiges  Ansprechen«  ermöglichen,  leider  nicht  ausführlich  dar- 
gestellt,  trotzdem  sie  gerade  in  den  letzten  Jahren  gegenüber  den  ein- 
seitig ansprechenden  Stromschallern  erheblich  nn  Bedeutung  gewonnen 
haben. 

Trotz  dieser  kleinen  Mängel  kann  die  Schrift  jedem  empfohlen 
werden,  der  sich  mit  dem  ziemlich  ansgedehnten  Gebiet  der  Strecken- 
stromschalter bekanntmachen  will.  Vielleicht  findet  der  Verfasser  Ge- 
legenheit, an  anderer  Stelle  ausführlicher  auf  da»  ebenso  interessante 
als  schwierige  Thema  zurück  zukommen.  Dahci  wäre  cs  dann  erwünscht, 
auf  die  Häufigkeit  und  die  Gründe  de«  Versagens  hei  den  einzelnen 
zurzeit  angewandten  Bauarten  näher  einzugehen  und  durch  Beibringung 
von  Versucbsergcbnisscn  dem  Leser  ein  sicheres  Urteil  zu  ermöglichen. 

Oder. 

Vorschriften  für  das  Verfahren  bei  dem  Patentamte  der  Ver- 
einigter Staaten  von  Nordamerika.  Aus  dem  Englischen  übersetzt 
von  Erich  v.  Hochmer.  Berlin  1904,  Karl  Hey  man  ns  Verlag.  Preis  M.  2.50. 

In  dem  unter  der  obigen  Überschrift  erschienenen  Heftchen  sind 
«amtliche  im  Verfahren  vor  dem  amerikanischen  Patentamt«  zu  be- 
achtenden Kegeln  nach  dein  Wortlaut  der  letzten,  am  15.  April  1903 
erschienenen  Ausgabe  der  »Kcviscd  Statutes  of  the  United  States«  über- 
sichtlich geordnet.  Die  Auffindung  irgend  einer  der  sachlich  geordneten 
Vorschriften  wird  noch  durch  eine  kurze,  im  Druck  hervorgehobene 
Inhaltsangabe  jeder  Regel  wesentlich  erleichtert.  Wünschenswert  wäre 
cs  allerdings  gewesen,  wenn  der  Übersetzer  sich  nicht  streng  an  den 
amtlichen  Stil  gehalten  hätte,  sondern  der  Eigenart  der  deutschen 
Sprache  hinsichtlich  Satzbau  und  Auvdruckxwcisc  einige  Zugeständnisse 
gemacht  hätte.  Solche  Satzgebilde  wie  beispielsweise  in  der  Regel  24 
wären  dann  wohl  nicht  entstanden.  Auch  auf  die  Vermeidung  von 
Fremd  wörteni  hätte  vielleicht  etwas  inehr  Sorgfalt  verwendet  werden  können 
(Kopie  = Abschrift.  Interferenz  Einspruch!),  wenn  auch  zugegeben 
wird,  daß  manche  Fachausdrucke  nicht  gut  durch  ein  deutsches  Wort 
wiederzugeben  sind,  weil  sic  in  unserem  Patentgesetz  gänzlich  un- 
bekannt sind  (Cavcat,  Zessionär,  ex  parle- Behauptung!.  Die  überreiche 
Verwendung  der  Fremdwörter  zusammen  mit  dem  etwas  gezwungen 
klingenden  Stil  erschwert  nur  das  Studium  des  Buches.  Kühl. 
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Zeitschriftenschau. 

A.  Beschreibung  ausgeführter  oder  geplanter  Bahn- 
anlagen sowie  besonderer  Systeme. 

1.  Voll-  und  Nebenbahnen. 

The  San  Francltco,  Oakland  and  San  Jose  Rallway.  (Street  R Joum. 
13.  Fchr  1904.  S.  276.)*  Reichreibung  einer  kurzen  Vorortbahn, 
die  ira  Anschluß  an  eine  Fährenlinic  San  Francisco — Oakland  Pier 
ron  da  nach  Oakland,  Bcrkelcjr  und  Alameda  führt.  Betriebs- 
länge  der  einzelnen  Strecken  12  bis  18  km  Massenverkehr  mit 
Zügen  von  4 Wagen.  Zeichnungen  des  Oberbaues.  Die  Isola- 
toren sind  mittels  Spiralfedern  an  den  Enden  der  Ausleger  auf- 
gehängt.  Stromabnehmer  wegen  der  starken  Ströme  ein  Messing- 
rohr  von  621  mm  iJtnge,  127  mm  Durchmesser  und  4 mm  Wand- 
stärke, mit  eiserner  Spindel  von  16  nun  Durchmesser,  getragen  von 
einem  gabelförmigen  Gestänge.  Gleichstrornkraftwerk.  ein  Raum 
ohne  Trennungswand  zwischen  Kessel-  und  Maschinenbaus.  Öl- 
feuerung. 

2.  Straßenbahnen. 

The  Street  Railway  System  of  Schaffhausen,  Swilzerland.  (Street 

R.  Joum.  13.  Kehr.  1904,  S.  255. )•  Kurze  Beschreibung  der 
beiden  Wasserkraftwerke  und  der  Bahn. 

3.  Stadtbahnen. 

London'»  new  Tube  Rallroad.  Von  C.  Grinling.  (Railr. Ga*.  29.  Jan. 
1904.  S.  83.)*  Kurze  Beschreibung  der  Great  Northern  and  City 
Railwny  von  Finsbury  Park  nach  Liverpool  Str.  Lange  5,2  km, 
Tunneldurchmesser  4.877  m.  Hin-  und  Rücklcitungxschicncn  von 
je  40  kg  Gewicht  Ztlgc  aus  7 Wagen,  mit  Zug&tcuerung,  sollen 
in  Abständen  von  3 Minuten  verkehren.  Zeichnung  der  End- 
station Fiosbury  Park. 

Railway  EoonomlC*.  Von  R.  Porter.  (Fortsetzung.)  (Tract.  a. Tramm. 
März  1904,  S.  136.)  Beschreibung  einiger  Vorschläge  zur  Ver- 
besserung des  Londoner  Stadtverkehrs : Straßendurchbrllche,  Unter- 
pflasterbahnen , Röhrenbahnen  ftlr  Personen-  und  Güterverkehr. 
Man  vermißt  die  Beigabe  von  I<ageplänen. 

5.  Elektrische  Schiffahrt. 

Die  Elektrotechnik  In  der  Binnenschiffahrt.  Von  Kare ia  jun.  (Z.f.  E. 
Wien  13.  März  1904,  S.  156.)  Bericht  über  diesbezügliche  Vor- 
träge auf  dem  Internationalen.  Schiffahrtskongreß  Düsseldorf  1902: 
Anwendung  der  Elektrizität  bei  der  Bewegung  der  Schleusentore, 
der  Hebung  der  Schiffe  in  Hebewerken  oder  auf  schiefen  Ebenen, 
der  elektrischen  Treidelei  (Methoden  von  Gerard,  Siemens  & Halske 
und  Schackert-Vehring). 

B.  Bau  der  Strecke. 

2.  Stromzuleitung. 

Rückleitungsnetz  der  elektrischen  Strafsenbahn  In  Hamburg.  Rohr- 
zerstörungen beim  Ausbau  des  Netzea  ur.d  dagegen  getroffene 

Mafsnahmen.  VonS.  Freiherr  v.  Gatsberg.  (E.T. Z.  2$.  Juni  1903, 

S.  492.)*  Der  negative  Pol  ist,  wie  hier  in  Deutschland  üblich, 
an  die  Schienen  gelegt.  Zur  Beseitigung  der  Einwirkung  de» 
Strome»  auf  in  der  Nähe  de»  Werkes  verlegte  Ca»-  und  Wasscr- 
leitungsrohren  sind  besondere  isolierte  Kückleitungskabe)  angeordnet. 

New  Surface  Contact  System.  (Street  R.  Joum.  13.  Fcbr.  1904. 
S.  263.}*  Beschreibung  des  mit  Solenoiden,  die  durch  Linien- 
strom erregt  werden,  wirkenden  Teilleitcrsystem»  von  Bourne. 

C.  Bau  der  Fahrzeuge. 

2.  Das  Fahrzeug  an  sich. 

Steel  Cars  for  the  New  York  Subway.  (Street  R.  Joorn.  13.  Fcbr. 
1904.  S.  260.)*  Die  Gesellschaft  beabsichtigt,  zur  Vermeidung 
der  Fcucrsgcfnhr  die  Wagen  mit  Ausnahme  der  Siue  vollständig 
aus  Eisen  bestellen  zu  lassen,  und  hat  einen  Probewagen  in  den 
Werkstätten  der  Pennsylvania-EUenbahngesellschaft  erbauen  losten. 
Zwischen  den  Bekleidungsblechen  sind  überall  Asbest  zwitchenUgen 
angebracht. 

3.  Elektrischer  Antrieb. 

Repulalonamotor.  Von  Marius  Latour.  Paris.  (E.  T.  Z tl.  Juni  1903, 
S.  453-)*  Rechnerische  Theorie  de*  RcpuUionsinotors  mit  in  Nuten 
Uber  den  ganzen  Umfang  verteilter  Polwicklung. 

Ein  neuer  Einphasenmotor.  Von  L.  Schüler.  Manchester.  (E.  T.  Z. 
16.  Juli  1903,  S.  565.)*  Beschreibung  seines  Repulsionsmotois  mit 
Kurzschlußanker  an  der  Hand  von  zahlreichen  Zeichnungen  und 
Kurven. 

Einphasenbahn  mit  pneumatischer  Beschleunigung.  Von  W.  A.  Blanck, 
North- Irnsing,  Michigan.  (E.  T.  Z.  l6.  Jul:  1903,  S.  568.)*  Be- 
schreibung des  Arnoldschen  Systems  der  Verbindung  eines  Ein- 
phaseninduktiousmotor*  mit  einem  pneumatischen  Akkumulator. 


British  Patent  of  B.  6.  Lamme  on  the  Single-Phase  Serie»  Motor. 

(Street  R.  Joorn.  13.  Febr  1904.  S.  261  Genaue  Beschreibung 
der  Eigenschaften  und  Konstruktionxprinzipien  des  Lammeschen 
Einphasenserienmotor*  unter  Beigabe  der  Prinzipskizze  eines  acht- 
poligen  Motors  für  einen  Puls  von  16.7. 

Weslinghoujse  No.  91  Single-Phase  Railway  Motor.  (Street  R.  Journ. 
20  Fcbr.  1904.  S.  294.)*  Genaue  Beschreibung  der  Bauart  des 
Einphoscnscricnmotors  von  12S  PS  l.cislung  unter  Beigabe  von 
photographischen  Ansichten  und  der  I.citungxkurvcn.  Spannring 
225  Volt,  Puls  25. 

Theorie  der  Atklnsonschen  Repulsionsmotoren.  Von  M Osnos. 
(Schluß.)  (Z.  f.  E.  Wien  21.  Febr.  1904.  S.  108.)*  Entwick- 
lung der  Theorie  ftlr  einen  Repulsion  smotor.  dessen  Feldwicklung 
mit  dem  Anker  in  Reihe  geschaltet  ist  (KreUdiagramm,  Geschwindig- 
keit. Kurzschlußstrom,  Zugkraft,  Wirkungsgrad). 

Über  Einphasenbahnen.  Vortrag  von  Dr.-Ing.  K.  Eichberg.  (Z.  f.  E. 
Wien  28.  Fcbr.  1904,  S 119)*  Beschreibung  de«  Wintcr-Eichbcrg- 
Motor»,  des  Wechselstroinreihenschlufsinotors  und  Repulstonsxnotors. 
Vergleich  zwischen  dem  Winter-Eichberg-Motor  and  dem  Repul- 
sionsmotor. — (Fortsetzung.)  (Z.  f.  K.  Wien  6.  März  1904,  S.  140.)* 
Vergleichende  Messungen  und  Berechnungen  zwischen  Zugförderung 
durch  Gleichstrom-  und  durch  Winter-Eichbcrg -Wechselstrommotoren. 
Der  Winter-Eichberg-Motor  zeigt  eine  weitgehende  Unabhängigkeit 
von  der  Zahl  der  Stufen  und  dem  Tempo  des  Schaltens,  einen 
geringeren  Wattverb rauch  pro  t und  km  (z.  B.  bei  einer  Strecken- 
länge von  985  m,  einer  mittleren  Geschwindigkeit  von  34.4  kin- 
Std.  ist  der  berechnete  Arbeitsverbrauch  43,6  Watt-Std.  bei 
Gleichstrom  und  4t  Watt-Std.  bei  Wechselstrom,  cos  y zu  0,86: 
bei  einer  Stationsentfernuug  von  1000  m,  einer  mittleren  Ge 
schwindigkeit  von  26  bis  27  km-Std.  ist  der  gemessene  Arbeit»- 
verbrauch  bei  Verwendung  von  Winter-Eichberg  Motoren  26.4  Wall- 
Std.  pro  tkm,  cos  y = 0,75  im  Mittel).  Der  Winter-Eichberg-Motor 
hat  auch  die  angenehme  Eigenschaft  einer  großen  Unabhängigkeit 
von  der  Linicnspannung  (Einhaltung  de»  Fahrplans  möglich  selbst 
hei  */f  der  Netzspannung).  In  der  Diskussion  des  Vortrags  Priori- 
tätsstreitigkeiten zwischen  Eichberg  und  Ijitour. 

Electric  Motor».  Thelr  Theory  and  Conatructlon.  Von  H.  M.  Ho* 
hart.  (Fortsetzung.)  (Tract.  a.  Tramm.  März  1904,  S.  182.)* 
Besprechung  der  Bauart  und  der  Eigenschaften  zweier  Dreiphasen- 
induktionsmotoren  von  Brown,  Boveri  & Co. 

D.  Arbeitsgewinnung  und  -Übertragung. 

1.  Beschreibung  ganzer  Anlagen. 

Das  Elektrizitätswerk  Charlottenburg.  Von  F.  C o 1 1 i s c h o n n.  (E.  T.  Z. 

23.  Mai  1903,  S.  385.)*  Das  im  Jahre  1899/1900  erbaute  Werk 
liefert  Kraft-  und  Uchts&om  (Drehstrom  3000  Volt)  für  die  Stadt, 
für  die  im  Weichbilde  der  Stadt  liegenden  Staatsbahnhöfe  und 
dient  zum  Betriebe  der  in  Charlottcnburg  gelegenen  Straßenbahn- 
linien der  Großen  Berliner  Straßcnbahngesellschaft  (Gleichstrom 
600  Volt).  Der  Aufsatz  enthält  eine  große  Anzahl  von  Zeich- 
nungen, Lcilungsplänen  und  Betriebskurven - 

Railway  Power  Plant  at  Providence  R.  I.  (Street  R.  Journ.  20.  Fcbr. 
1904,  S.  286.)*  Beschreibung  des  teilweise  umgebauten  Straßen* 
bahnkraftwerks  in  Proudcncc.  X»  Kessel  von  je  515  1^  Leistung 
in  zwei  Stockwerken.  Zwei  liegende  Drehstrommaschinen  von  je 
1500  KW  Leistung,  94  Umdrehungen,  1 1 000  Volt,  Puls  25.  Drei 
stehende  Glcichslrommnschinen  von  je  2500  KW  Leistung,  75  Um- 
drehungen. 

2.  Gewinnung  der  mechanischen  Arbeit. 

Brofse,  moderne  Turbinenanlagen.  Von  Oberingenieur  S.  Zodel, 
Zürich.  (Schweiz.  Bauz.  2.  Jan.  1904.)*  Entwicklung  des  Tut* 
hinenbaue*.  Beschreibung  einiger  moderner  Anlagen  an  der  Hand 
vun  Zeichnungen,  l.  Canadian  Niagara  Falls  Power  Co  mit  Ein- 
heiten von  10000  PS. 

Theoretische  Betrachtung  über  eine  neue  Art  der  Umsetzung  von 
Dampfenergie  in  mechanische  Arbeit.  Von  Ingenieur  Eugen 
Do  Id  er,  Professor  am  Technikum  in  Winterthur.  ^Schweix.  Bauz. 
16.  Jan.  1904.)*  Erläuterung  des  Arbeitsvorganges.  Anwendung 
bei  Turbinen  und  Kolbendampfmaschinen.  Kritische  Bemerkungen 
dazu  von  Prof.  Dr.  A.  Stodola  in  Zürich. 

Mitteilungen  über  Dampfturbinen  von  Brown  Boveri- Parsons.  Von 
Reidt.  (Z.  d.  V.  I)  I.  23.  Jan.  1904,  S.  1 18.)*  Besprechung 
der  günstigen  Betricbscrgebnixsc  (l  */4  Jahr  Betriebsdauer)  und  der 
vorteilhaften  Eigenschaften  dieser  Dampfturbinen  gegenüber  Kolben- 
dampfmaachinen  in  dem  Kraftwerk  auf  dem  Aschenboinschacht  in 
Oberschlesien  (z.  B.  Ölverbrauch  pro  Jahr  bei  einer  600  PS* Dampf- 
turbine M.  520,  bei  2 X 3°°  PS  stehenden  Kolbenmaschinen 
M.  3100;  Uber  50  °/0  Ersparnis  an  Bedienungspersonal).  Einfluß 
der  Überhitzung  bedeutend,  vorzügliche  Regulierung  (bei  Entlastung 
der  000  PS-Turbine  von  400  KW  auf  O KW  nur  3.8°  0 Drehzahl- 
Änderung.  Dauer  des  Regulierung* Vorganges  8 Sekunden'.  Dampf- 
verbrauch einer  <k>o  PS-Turbine  ~ 10.63  kß  pro  KW-Std,  bei 
7,6  Atm.,  Vakuum  = 86,$ eff.  Leistung  418  KW. 
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3.  Umwandlung  der  mechanischen  Arbeit  in  elektrische. 

The  Design  of  Alternators.  Von  If.  F.  Pars  hall  und  II.  M.  Ho  hart. 
(Tract.  ft.  Transm.  Mir*  1904,  S.  i6a.)#  Gang  der  Berechnung. 
Kunden  der  Schwankungen  der  Maschinenspannung  und  der  Er 
regenpannung  (Regelung  der  Erregung).  Berechnung  der  Induk- 
tanz  der  Ankerwicklung.  Magnetische  Streuung.  Entmagneti- 
sierende Rückwirkung  des  Ankerstroms.  Vorausberechnung  der 
l*cistungskurven. 

E.  Bahnbetrieb  und  -Unterhaltung,  Verkehrswesen. 

Traffic  Conditlons  on  the  Brooklyn  Rapid  Transit  System.  Von 

C.  R.  Harnes.  (Street  R.  Journ.  20.  Febr.  1904,  S.  291.)* 
Schilderung  der  Schwierigkeiten  der  Verkehndcitung  auf  den  Brook 
lynor  Straßenbahnlinien. 

F.  Verwaltung.  Verhältnis  zu  Behörden.  Recht- 
sprechung. Unfälle.  Allgemeine  wirtschaftliche  Unter- 
suchungen. Statistik. 

Die  Haftpflicht  der  Automobile.  Von  t>r.  G.  Eger,  Regierungsrat 
(Deutsche  Juristenxcitung  1904,  Nr.  4.)*  Verfasser  verlangt  die  1 
Ausdehnung  des  Haftpflichtgcsetxes  auf  den  Automobilbetrieb  und 
die  Einführung  einer  Zwangsgeno>senschaft  der  Automobilbesitzer 
zur  Tragung  des  Schadens  nach  Art  der  Berufsgenossenschaften 
der  Unfallvcrsichcrungsgesetzgcbung. 

Das  österreichische  Elektrizitätsgesetz,  Denkschrift  des  Elektrotech- 
nischen Vereins  In  Wien.  (Z.  f.  E.  Wien  6.  Mürz  1904,  S.  135.)* 
Gutachtliche  Äußerungen  zu  folgenden  Punkten  de*  Gesetzent- 
wurfes: 1.  Gegenstand  de*  Gesetzes,  2.  öffentliche  Verkehrswege. 

3.  private  Liegenschaften.  4.  Verfahren,  5.  Haftpflichtbcstimmungen.  ■ 


• bedeutet  mit  Abbildungen  im  Text  oder  auf  Tafeln. 
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Anmeldungen. 

Vom  17.  Dezember  1903. 

Klasse  20 d.  T.  8547.  Elastischer  Bahnraumer  ftJr  Straßenbahn- 
wagen. — Göttlich  Trcfz,  Köln  n.  Rh,  Mctzerstr.  21.  17/**  02. 

Klasse  20 f.  T.  9108.  Bremse  ftlr  Eisenbahnfahrzeuge.  — Joseph 
Egetz  u.  Ignaz  Tolnaucr,  Sarajewo,  Bosnien;  Vertr.:  F.  C.  Glaser. 

L.  Glaser,  O.  Hering  u.  E.  Pcitx,  Pat.-Anwültc,  Berlin  SW.  68.  10/8  03. 

— L.  17781.  Elektrischer  Verschluß  für  Weichen  und  Fahr 
straüenhebe!  zur  Verhütung  des  Umstelle  ns  bei  besetzter  Weiche;  Zus. 
z.  Pat.  93020.  •—  Lokomotivfabrik  Krauß  & Ko.,  Akt.-Ges. , 
München.  13/11  02. 

— M.  23085.  Elektrische  Signalvorrichtung  auf  fahrenden  Zügen,  j 
— The  British  MillcrSignal  Syndicate,  Limited,  London ; ; 
Vertr.:  PaL-Anwülte  Dr.  R.  Wirtb,  Frankfurt  a.  M.  1 u.  W.  Dame. 
Berlin  NW.  6.  7/4  02. 

— P.  15372.  Eisciibahnviclweichc. — Eduard  Pc n n i n g- Dupuis, 
Hannover,  Gerhardtstr.  II.  23/10  03. 


Auszüge  aus  den  Patenten. 

Klasse  aoL  Nr.  145222  vom  7.  Dezember  1902. 

Eugene  Umauge  in  Brüssel.  — Sicherungs  Vorrichtung 
für  Rollenstromabnehmer  bei  elektrischen  Straßenbahnen  mit 
Oberleitung. 

Zwei  unter  Vermittlung  von  Gclcnkhebcln  in  wagcrechtcr  Richtung 
verschiebbare  Gleitstücke  werden  in  der  SchUellstellung  durch  ein 
kleineres  Gegengewicht  gehalten  und  halten  so  in  Verbindung  mit  einem 
Anschlag  ein  größeres  Gewicht,  welches  zur  Belastung  des  am  Rollen- 
auslege  r befestigten  Seiles  dient,  in  der  Aufhiingelage.  Dagegen  werden 
heim  Entgleisen  der  Stmmabnchmcrrolle  die  Gleitstücke  durch  Ver- 
schiebung der  Gclcnkhebel  mittels  eine*  an  dem  Seil  sitzenden,  dns 
Gegongewicht  anhebemlen  Zapfens  geöffnet  und  lassen  SO  das  Gewicht 
fallen,  so  daß  cs  den  Stromabnehmer  herabzieht.  Das  Seil  bzw.  der 
Zapfen  kann  mit  Spielraum  in  dem  Gewicht  verschiebbar  sein. 

Klasse  21  c.  Nr.  139965  vom  15.  August  1901. 

Eustac  W.  Hopkins  in  Berlin.  — Eine  Einrichtung  zur 
elektrischen  Beleuchtung,  Heizung  und  Lüftung  von  Fahrzeugen. 

Der  Antrieb  des  Stromerzeugers  m erfolgt  unter  Verwendung  einer 
elektromagnetischen  Kupplung  n,  zwischen  deren  Kupplungshälften  eine 
Schlupfung  statt  finden  kann,  zu  dem  Zwecke,  unter  Vermeidung  auf- 


einander gleitender  Teile  die  Regelung  der  getriebenen  Welle  zu  erleichtern 
und  sie  von  jedem  t>cliebigcn  Punkt  des  Fahrzeuges  aus  leicht  außer 


Betrieb  setzen  zu  können,  sobald  eine  Stromlieferung  vom  Stromerzeuger 
nicht  verlangt  wird. 


Klasse  35  a-  Nr.  142670  vom  6.  September  1902. 

Siemens  «<  Halske,  Aktiengesellschaft  in  Berlin.  — Verrie- 
gelung von  Druckknöpfen  für  elektrisch  betriebene  Aufzüge. 
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Zwei  im  Gcbüusc  des  Schalters  drehbar  gelagerte,  an  ihren  Enden 
durch  eine  Zugfeder / verbundene  Hebel  A,  kl  greifen  in  2Wci  am  Umfange 
des  Druckknopfes  vorgesehene  Aussparungen  a ein  und  bewirken  $0 
eine  Spermng  des  Druckknopfes.  Durch  einen  ]>asvcnd  geformten,  in 
einen  axialen  Schlitz  //  des  Druckknopfes  cinzuführcndcn  Schlüssel  / 
können  die  sperrenden  Hebel  gespreizt  und  der  Knopf  in  den  Schalter 
cingeschohen  werden. 


Klasse  68  d.  Nr.  142684  vom  15.  Juli  1902. 
Düsseldorfer  Eisenbahnbedarf  vorm.  Karl  Weyer  & Ko.  in 
Düsseldorf-Oberbilk.  — Bewegungsvorrichtung  für  Schiebetüren , 
besonders  an  Eisenbahn-  und  Slraßenbahnfanrzeugcn. 


Der  Handgriff  hat  eine  vermittelst  mechanischer  Übersetzung  er- 
zeugte. gegenüber  der  Bewegung  der  Tür  rückläufige  Bewegung.  Die 
Tür  kann  also  voUslSndig  in  die  Wand  geschoben  werden,  und  der 
Handgriff  bleibt  trulzdem  sowohl  in  ganz  geschlossenem  als  auch  in 
ganz  geöffnetem  Zustande  der  Tür  innerhalb  der  Türöffnung.  !>ic  rück- 
läufige Bewegung  des  Griffe*  wird  mittel*  eine*  Hebels  h erzielt,  dessen 
eines  Ende  an  der  Tür  selbst  und  dessen  anderes  Ende  mittels  der 
Stange  o an  der  Wand  drehbar  befestigt  ist.  wShrend  an  einem  zwischen 
diesen  Enden  liegenden  Punkt  b die  den  Griff  i tragende  Stange  g angreift. 


Hcrauxgcgchen  von  Prof.  Wilhelm  Kühler  in  Dresden-A.  — Druck  von  R.  Oldenbourg  in  München. 
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loo  km  ln  der  Stunde  und  da»  Eisenbahngleis.  Von  Richard  Peter*en 

Akkumulatormotorwagen  der  Kgl.  SUchwischen  StauUhahnen.  Von  II.  Pa- 
litrtch.  Kiiisnt-  und  Uaurat.  <Mit  Tafel  VI.) 

Die  elektrischen  Bahnen  der  Vereinigten  Staaten  und  ihre  Sonderheiten.  Von 
Engen  Eichel.  Ingenieur,  Schenecixdy,  N.  V.  (b‘ort*etxuog.} 

Zahlcntafe!  von  Abmessungen  der  bei  dem  I.  PreitauKschreiben  de*  Verein* 
Deutscher  Maschineningenieure  prcSaf rkrUnten  RnlwUrfc  von  Lokomotiven 
und  einer  ausgefUhrtcn  Schnellzugalokomotive  der  Badischen  Staats« 
ebenbahnen.  'Tafel  VII  ) 

Kleine  Nachrichten.  Neu«  Projekte  und  Aufträge  für  Bahnen.  Nitrn* 
beig.  — Straftenbahn  Horn  — Schiff  bek.  — Konz«triun«ge*uch  für  eine  elek- 
trische Schmahparbahn  Meiringen — Gri*n*«l  — <Hetsch--Vi»p  — Elektrische  Bahn 
von  Aihling  — Feilnbach  auf  <I«n  Wendelstein.  — Sernftalbahn  — Bauleitung 
der  elektrischen  Straften!,  ahn  Schaff  hausen — Schlvitheim.  •-  Kiektmrh  betriebene 
Seilbahn  l^»uterhronn«n— Wengen.  — Elektrisch«  Str»IV«nl>ahn  Hermann»tadt 
F.leklrirchr«  Bahr  netz  in  <!«t»  l*rovit»rep  Trevieo.  Venedig  und  Padua.  — Soeiet«* 


ALT: 

Belg«  de*  Tramway*  de  Turin.  — Gallarat*— Samarate . die  «r«t«  Linie  mit 
glei*lo»eTTi  Motorwageabetrieb  (System:  l-ombard*(*ueri»>  in  Italien.  — Ver- 
nich« mit  elektrifchem  Straf*enbahnhetrl«b  in  Bologna.  — Ria«  elektrische 
Bahn  auf  Capri.  — Elektrischer  Betrieb  der  Vorortlini«  Mailand  — l-or» ico.  — • 
Bau  der  Fahrzeuge:  Zwei  oe^e  (.okoenotiven  für  «1!«  Vdtlintalbahn.  — 
Bahnbetrieb  und  -Unterhaltung'  Die  cmi  Anwendung  von  Kinphaten- 
motorea  auf  amerikanischen  Bahnlinien. 

Allgemeines.  Gesetzentwurf,  betreffend  die  Kosten  der  Prüfung  und  übcrwacbnng 
von  «lokti  liehen  Anlagen.  Dawpffausern,  Aufrufen  und  anderen  gefährlichen 
Kinrichtungcn.  — Stockholm.  — Moreum  von  Meisterwerken  der  Naturwisaeu- 
«chsft  und  Technik.  München.  --  Die  erste  elcktritchc  Lokomotive. 

Ocxchiiftlicheo.  Eine  KrhOhang  de*  Aktienkapitals  de«  Grüften  Berliner  Straften- 
bahn  — Die  Alli*-Chalfn«r*-C«*ell»<h*ft  in  Chicago  und  Milwaukee. 

Aus  den  Oeschlftaberichten-  Au*  dem  Jahresbericht  der  Strefteiictaenhahn-Ge- 
»etlichaft  in  Hamburg  für  19a}.  — Au«  dem  Geschäftsbericht  der  Itatlctchcn 
Straftenhahn  für  190^ 

Neue  Bücher.  — Zeitachriftenachau.  — Patente. 


200  km  in  der  Stunde  und  das  Eisen-  I 
bahngleis. 

Von  Richard  Petersen. 

Die  glänzenden  Erfolge  der  Studiengesellschaft  fiir 
elektrische  Schnellbahnen  haben  die  technische  Möglich- 
keit bewiesen , daß  mit  einem  Eisenbahnfahrzeug  eine 
Geschwindigkeit  von  mehr  als  200  km  in  der  Stunde 
erreicht  werden  kann.  Wenn  durch  die  Versuche  und 
Messungen  — wie  die  Zeitungen  meldeten  — dargetan  ist, 
daß  zur  Innehaltung  dieser  Geschwindigkeit  ein  Arbeits- 
aufwand von  1600  PS  ausreichend  war,  so  ist  das  eine 
Feststellung,  die  dir  die  Entwickelung  des  Schnellbahn- 
wesens von  allergrößter  Bedeutung  ist;  denn  das  heißt, 
daß  die  reinen  Zugfördcrungskosten  inner- 
halb einer  Grenze  b I c i b c n , die  eine  Renta- 
bilität der  Bahn  bei  einer  gewissen  Verkehrs- 
größe möglich  scheinen  läßt. 

Mit  großer  Spannung  sehen  daher  die  Fachkreise 
den  Veröffentlichungen  der  Versuchsergebnisse,  insbeson-  , 
dere  auch  der  gemessenen  Widerstände,  entgegen.  Na- 
mentlich hinsichtlich  des  Luftwiderstandes  war  man  bis- 
her lediglich  auf  Vermutungen  angewiesen,  und  es  ist 
sehr  erfreulich,  daß  die  sorgfältigen  Voruntersuchungen 
von  Dr.  Reichel  über  diese  Frage  in  dem  Gelingen  des 
Experiments  ihren  Lohn  gefunden  haben.  Der  Erfolg 
hat  bewiesen,  daß  der  elektrische  und  mechanische  Teil 
der  Versuchswagen  im  ganzen  richtig  bemessen  und  an 
geordnet  war. 

Selbstverständlich  ist  aber,  «laß  man  die  Einrich- 
tungen der  Versuchsbahn  nicht  ohne  weiteres  zum  Muster 
einer  Ausführung  im  großen  nehmen  kann. 


I.  Zugbildung. 

Zunächst  verschwindet  die  auch  von  Technikern  ver- 
tretene Idee  eines  Betriebes  mit  Einzelwagen  in  kurzer 
(etwa  IO  Minuten)  Aufeinanderfolge  wieder  in  der  Ver- 
senkung. Der  Aufwand  von  1600  PS  zur  Beförderung 
eines  Wagens  von  annähernd  100  t Gewicht  ist  zu  groß, 
als  daß  er  mit  den  Fahrgcldcinnahmcn  bei  höchstens 
etwa  So  Plätzen  gedeckt  werden  könnte.  Wenn  man  da- 
gegen einen  Zug  von  etwa  fünf  Wagen  fahrt,  so  ist  die 
Schätzung  nicht  unwahrscheinlich,  daß  man  400  Personen 
bei  einem  Zuggewicht  von  etwa  250  t mit  einem  Arbeits- 
aufwand von  etwa  2400  PS  ebenfalls  mit  200  km  in  der 
Stunde  befördern  kann.  Dabei  betragen  aber  die  Strom- 
kosten, auf  den  einzelnen  Fahrgast  berechnet,  nur  0,3 
derjenigen  bei  F.inzcl  wagen  betrieb.  Nimmt  man  z.  B.  die 
Kosten  der  PS- Stunde  einschließlich  aller  Verluste  zwi- 
schen den  Grenzen  zu  10  und  15  Pf.  an  (was  reichlich 
sein  dürfte),  so  würden  bei  5O0/0  Platzausnutzung  allein 
die  Stromkosten  für  eine  Fahrt  von  300  km  (Hamburg  — 
Berlin)  auf  den  einzelnen  Fahrgast  ausmachen : 

bei  Betrieb  mit  Einzelwagen  von  80  Personen 
zwischen  M.  6 und  M.  9, 
bei  Betrieb  mit  Fünfwagenzügen  von  400  Per- 
sonen zwischen  M.  I ,80  und  M.  2,70. 

Bei  einer  Beförderung  von  täglich  5000  = jährlich 
rund  1 800000  Personen  erfordert  das  an  Stromkosten : 
Bei  Einzelwagenbetrieb  . . M.  10,8  bis  16,2  Mill. 

* Zugbetrieb ....  » 3.3  * 4.9  * 

Jährlicher  Unterschied  in  den 

Avusgaben M.  7,5  bis  1 1,3  Mill. 

Wenn  nuti  auch  die  vorgenannten  Zahlen  grobe 
Schätzungswerte  sind,  so  ergibt  sich  doch  mit  Sicher- 
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heit  aus  einer  solchen  Überlegung,  daß  von  einem  Be- 
trieb mit  Kinzehvagen  keine  Rede  sein  kann,  daß  viel- 
mehr der  künftige  Schnellverkehr  von  etwa 
200  km-Std.  ebenso  mit  längeren  Zügen  wird 
arbeiten  müssen,  wie  dies  heute  beim  Dampf- 
betrieb der  Fall  ist.  Man  wird  alsdann  im  Zuge 
zweckmäßig  jeden  Wagen  einzeln  antreiben,  einmal  um 
kleinere  Maschineneinheiten  zu  bekommen,  ferner  um  die 
Reibung  zwischen  Rad  und  Schiene  zum  Anfahren  besser 
auszunutzen,  sodann  um  größere  Reserve  zu  haben,  falls 
Störungen  an  einzelnen  Motoren  und  Apparaten  eintreten 
(ein  unterwegs  beschädigter  Wagen  muß  von  den  anderen 
mitgcschleppt  werden),  endlich  um  sich  durch  Änderung 
«ler  Zuglängc  dem  jeweiligen  Bedarf  besser  anpassen  zu 
können.  Das  Letzte  hat  aber  bei  dem  überwiegenden 
Einfluß  des  Luftwiderstandes  die  Folge,  «laß  die  Ge- 
schwindigkeit der  Züge  nicht  völlig  gleich 
sein  kann.  Wenn  ein  Zug  von  fünf  Wagen  das  Gleich- 
gewicht zwischen  Widerstand  und  Zugkraft  bei  200  km- 
St«i.  hat,  wird  ein  Zug  von  sechs  Wagen  etwas  schneller, 
ein  solcher  von  vier  Wagen  merklich  langsamer  fahren. 
Das  schadet  aber  nichts,  weil  die  Geschwimligkeitsunter- 
schiede  immerhin  erheblich  geringer  gehalten  werden 
können  als  die  Spielräume  in  der  Aufeinanderfolge  der 
Züge,  keinenfalls  aber  sich  zu  den  im  heutigen  Eisen- 
bahnbetrieb üblichen  Geschwindigkeitsunterschieden  aus- 
wachscn. 

II.  Elektrische  Stromleitungen. 

Die  Frage  der  Stromzuführung  ist  noch  nicht  als 
endgültig  gelöst  anzusehen.  Zwar  hat  die  von  ür.  Reichel 
konstruierte  Anordnung  mit  drei  übereinander  liegenden 
Hochspannungsleitungen  wider  alles  Erwarten  «len  tech- 
nischen Anforderungen  «ler  Stromabnahme  in  genügender 
Weise  entsprochen  — «lie  noch  bestehemlcn  kleinen 
Mängel  einwandfrei  zu  beseitigen,  wäre  bei  etwaigen  Neu- 
anlagen nicht  schwierig  — , aber  ein  schwerwiegender 
Ubeistand  der  Einrichtung  ist  ihre  große  Höhe.  Sie  er- 
fordert fiir  die  Wagen  eine  lichte  Durchfahrtshöhe  von 
8,o  bis  8,5  m,  während  dieses  Maß  bei  den  deutschen 
Hauptbahnen  4,8  m beträgt.  Jegliche  Wegekreuzung  in 
Schienenhöhe  ist  vollkommen  ausgeschlossen,  weil  es  un- 
möglich wäre,  vor  einem  Hindernis  rechtzeitig  zu  halten. 
Bei  einem  mittleren  Bremswiderstand  = */,#  des  Zug- 
gewichts ist  der  Bremsweg,  noch  ohne  Rücksicht  auf  die 
lebendige  Kraft  «ler  drehenden  Massen  = 1,6  km.  Alle 
kreuzenden  Wege  müssen  unter  oder  über  «las  Durch- 
fahrtsprofil «ler  Bahn  geführt  werden,  un«l  da  die  außer- 
ordentliche Höhe  des  Profils  letzteres  sehr  erschwert,  so 
wird  man  «lie  Bahn  durchweg  höher  legen  müssen,  um 
nach  Möglichkeit  «lie  Zahl  «ler  über  «lie  Bahn  zu  führen- 
den Wege  zu  verringern.  Die  Beibehaltung  der 
jetzigen  Leitungsanlage  ist  demnach  gleich- 
bedeutend mit  einer  beträchtlichen  Verteue- 
rung des  eigentlichen  Bahnbaucs. 

III.  Bahnbau. 

Die  schwierigste  Frage  ist  aber  zurzeit  «lie,  ob  es 
möglich  sein  wird,  die  bisher  übliche  Bauart  der  Gleise 
auch  für  eine  Schnellbahn  für  200  km-Std.  beizubehalten. 
Weit  entfernt,  die  Ausführungen  einer  Tageszeitung  zu 
billigen,  die  im  »Zcntralblatt  der  Bau  Verwaltung*  die  ge- 
bührende Zurechtweisung  erfahren  haben,  kann  ich  mich 
anderseits  «ler  Ansicht  nicht  anschließen,  daß  «lurch  die 
bisherigen  Versuchsfahrten  «lie  Brauchbarkeit  des  Ober- 
baues auch  für  die  hohe  Geschwin«ligkeil  erwiesen  sei.  ! 
Zu  einem  abschließenden  Urteil  ist,  meiner  An-  1 
sicht  nach,  die  Dauer  «ler  Versuche  ganz  und  gar 
nicht  ausreichend.  Es  handelt  sich  ja  nicht  um  die 


Feststellung,  ob  durch  eine  verhältnismäßig  geringe  An- 
zahl von  Fahrten  die  Glcislage  merklich  verändert  wurde, 
sondern  darum,  ob  das  Gleis  sich  annnähernd  so  lange 
ohne  übermäßig  große  Unterhaltungskosten  in  sicher  be- 
fahrbarem Zustand  erhalten  läßt,  bis  die  Notwendigkeit 
der  Erneuerung  durch  die  natürliche  Abnutzung,  den  Ver- 
schleiß des  Schienenkopfes,  cintritt. 

Die  erste  Feststellung  schließt  nicht  aus,  «laß  man 
gezwungen  wird,  das  letztere  zu  verneinen.  Wenn  man 
aber  zu  diesem  Schlüsse  kommen  sollte,  so  wür«le  daraus 
folgen,  daß  «lie  Unterhaltungs- und  Erneuerungs- 
kosten des  Gleises  außergewöhnlich  groß  wer- 
den, un«l  es  ist  nicht  von  der  Hand  zu  weisen,  «laß 
sie  ein  Schncllbahnunternchmcn  finanziell 
unmöglich  machen  können. 

Wenn  man  beispielsweise  die  Anlagekosten  einer 
300  km  langen  Schnellbahn  (Berlin  — Hamburg)  auf 
M.  200  Mill.  schätzt,  so  würde  Air  Verzinsung  und  Amor- 
tisation dieser  Anlagckosten  jährlich  ein  Betrag  von  etwa 
M.  8 Mill.  aufzubringen  sein. 

Die  K«)sten  für  Unterhaltung  und  Erneuerung  des 
Bahnbaues  und  «ler  Gleise  betragen  bei  unseren  Haupt- 
bahnen etwa  M.  2000  bis  M.  3000  pro  km  jährlich.  Das 
wür«Ie  bei  300  km  Länge  einen  jährlichen  Aufwand  von 
M.  600000  bis  M.  yooooo,  also  7,5  bis  1 1 °/0  der  Beträge 
für  Verzinsung  und  Amortisation  ties  Anlagekapitals  oder 
12  bis  27%  «1er  reinen  Stromkosten  ausmachen.  Dieser 
Betrag  könnte  als  angemessen  gelten.  Wenn  aber  die 
Unterhaltungs-  und  Erneuerungskosten  für  Bahnbau  und 
Gleise  etwa  den  Betrag  von  M.  15000  bis  M.  20000 
pro  km  jährlich  erreichen  sollten,  «1.  h.  für  die  ganze 
Bahn  jährlich  M.  4,5  Mill.  bis  M.  6 Mill.  «-fordern  wür«len, 
so  würde  das  im  Vergleich  mit  «len  Kapitalzinscn  ein 
viel  zu  hoher  Betrag  sein,  als  daß  eine  vorsichtige  Finanz- 
gesellschaft bei  der  heutigen  Unsicherheit  dieser  Posten 
sich  auf  ein  solches  Geschäft  einlassen  könnte.  Auch  für 
eine  Fernschnellbahn  ist  weniger  die  Höhe  des  Anlage- 
kapitals an  sich,  als  vielmehr  «lie  Höhe  der  notwendigen 
Betriebsausgaben,  im  Vergleich  zu  den  möglichen  Ein- 
nahmen ausschlaggebend  für  die  Rentabilität.  Denn  wenn 
man  erst  nachträglich  die  Erfahrung  machen 
würde,  daß  die  Unterhaltung  des  Gleises  mit 
! erschwinglichen  Mitteln  nicht  möglich  ist,  so 
würde  man  später  die  Geschwindigkeit  so  weit 
h erabsetzen  müssen,  wie  cs  die  Unterhai  tu  ngs- 
möglichkeit  der  Gleise  crfor«lert,  und  damit 
wäre  eine  gewisse  Minderbewertung  «ler  An- 
lage unweigerlich  verbunden. 

Nun  erhebt  aber  «lie  Langensche  Schwebe- 
bahn den  Anspruch  darauf,  ein  Gleis  zu  bieten,  welchem 
das  gewöhnliche  Eisenbahngleis  hinsichtlich  der 
Sicherheit  gegen  Entgleisungen  und  der  zulässigen 
Fahrgeschwintligkcit  überhaupt  nicht  kon- 
kurrenzfähig ist,  und  dessen  Unterhaltungs- 
kosten innerhalb  sehr  mäßiger  Grenzen  bleiben.  Dem 
steht  der  Nachteil  gegenüber,  «laß  die  Schwebebahn 
zweifellos  erheblich  teurer  ist  als  die  Bauart  der  gewöhn- 
lichen Eisenbahnen  (Standbahnen).  Nun  entsteht  also  die 
große  Frage:  Ist  «ler  Anspruch  der  Schwebebahn  zu- 
treffend, und  wieviel  teurer  wird  denn  «ler  Bahnbau  für 
die  Standschnellbahn  von  200  km-Std.  im  Verhältnis  zu 
den  mittleren  Kosten  der  gewöhnlichen  Eisenbahnen? 
Ferner : Wie  verhalten  sich  die  Unterhaltungskosten  beiiler 
Bauarten?  Im  nachstehenden  soll  versucht  werden,  über 
«lic.sc  Fragen  einige  Aufklärungen  zu  geben. 

a)  Fahrgeschwindigkeit  und  Bahnkrümmung. 

Wenn  man  ein  an  einem  Faden  aufgehängtes  Ge- 
wicht im  Kreise  herumschwingt,  so  beschreibt  der  Fatlen 
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eine  Kcgclflächc.  Die  Neigung  (ff)  des  Fadens  gegen  die 
Senkrechte  kennzeichnet  die  Lage  der  Mittelkraft  aus 
Gewicht  und  Fliehkraft.  Fs  ist: 

_ Fliehkraft Geschwindigkeit  Geschwindigkeit 

® ^ Gew  icht  Erdbeschleunigung  Krümmungs- 
halbmesser 

Auch  der  Fiscnbahnzug,  der  eine  Krümmung  durch- 
fahrt , steht  unter  dem  Einfluß  einer  Fliehkraft  nach  obiger 
Formel.  Ihre  Große  ist  in  Fig.  134  dargcstcllt.  Als  Ordi- 
nalen sind  die  Fahrgeschwindigkeiten  von  o — 250  km-Std., 
als  Abszissen  die  Krümmungshalbmesser  von  o — 5000  m, 
und  zwar  mit  ihren  Wurzelwerten  aufgetragen ; die  schrägen 
Linien  geben  die  Tangente  des  Winkels  <p,  um  den 
die  Mittelkraft  aus  Gewicht  und  Fliehkraft  gegen  die 
Senkrechte  geneigt  ist. 


baues  allmählich  erhöht  worden.  Sie  beruhen  auf  einer 
mehr  als  60  jährigen  Erfahrung.  Warum  erlaubt  man  aber 
in  der  Krümmung  von  200  m I lalbmesser  keine  höhere 
Geschwindigkeit  als  50  km-Std.f  Das  Bedürfnis  dafür 
wäre  doch  gewiß  vorhanden.  Man  tut  es  nicht,  weil  man 
cs  nicht  kann,  und  man  kann  es  nicht,  weil  die  gewählte 
Gleisüberhöhung  ebenso  für  Güter-,  wie  Personen-  und 
Schnellzüge  passen  soll.  Sie  kann  aber  nur  für  eine 
bestimmte  Geschwindigkeit  richtig  sein.  Wenn  nun  die 
Überhöhung  bei  50  km-Std.  und  200  in  Halbmesser  sich 
auf  tg  (p  = '/10  berechnet,  so  ist  die  Schlußfolge  nicht 
unwahrscheinlich,  daß  die  im  praktischen  Betrieb  infolge 
abweichender  Geschwindigkeit  auftretende  größte  Schwan- 
kung in  der  Lage  der  Mittelkraft  gegenüber  der  Gleis- 
achse den  Wert  tg  <p  = */ao  nicht  überschreiten  darf,  wenn 
die  Unruhe  der  f ahrt  das  für  die  Reisenden  erträgliche 
Maß  nicht  übersteigen  soll.  Denn  jede  Ab- 
weichung der  Geschwindigkeit  gibt  eine  Än- 
derung in  der  Fliehkraft,  und  diese  wird, 
unter  Voraussetzung  sonst  genauer  Gleislage, 
von  den  Reisenden  je  nach  der  Länge  des  über- 
gangsbogens  mehr  oder  minder  heftig  als  Stoß 
in  der  (Jucrrichtung  des  Fahrzeugs  empfunden. 

Die  Festsetzungen  der  Betriebsordnung 
für  die  Haupteisenbahnen  Deutschlands  gelten 
unter  der  Voraussetzung  bedeutender  Unter- 
schiede in  der  Fahrgeschwindigkeit  der  Züge. 
Wenn  man  nun  aber  eine  Bahn  ausschließlich 
mit  Zügen  von  annähernd  gleicher  Geschwin- 
digkeit betreibt,  so  kann  man  ohne  Zweifel 
die  für  die  deutschen  Haupteisenbahnen  gel- 
tenden Grenzwerte  der  Geschwindigkeit  er- 
höhen. Die  oberste  Grenze  wird  der  Über- 
höhung eines  Gleises  dadurch  gesetzt,  daß 
ein  in  der  Krümmung  ausnahmsweise  zum 
Halten  kommender  Zug  nicht  umkippen  darf. 
Nimmt  man  die  Höhe  des  Schwerpunktes  der 
Fahrzeuge  gleich  der  Spurweite  an,  so  wird 
tg  ff  — !/„,  und  es  tritt  ein  Umkippen  des 
Zuges  ein  bei  der  Geschwindigkeit 


l'ig-  ‘.VS- 


_SC'U  fft  /&  >H  U IM  mit  er 

Fahrgeschwindigkeit  als  Funktion  des  Krümmungshalbmessers. 


«)  Standbahn. 

Man  begegnet  dem  Einfluß  der  Fliehkraft  dadurch, 
daß  man  in  der  Krümmung  die  äußere  Schiene  derart 
höher  legt,  daß  die  Mittelkraft  aus  Gewicht  und  Flieh- 
kraft rechtwinklig  zur  Verbindungslinie  der  Schienen- 
oberkanten steht,  also  auch  das  Gleis  unter  dem  Winkel  ip 
geneigt  liegt.  Man  strebt  dies  wenigstens  an,  denn  richtig 
ist  die  Glcisiibcrhöhung  in  einer  Krümmung  immer  nur 
ftir  eine  ganz  bestimmte  Geschwindigkeit.  Die  Betriebs- 
ordnung für  die  Haupteisenbahnen  Deutschlands  (Nach- 
trag vom  1.  April  1902)  erlaubt  in  den  Krümmungen 
vom  Halbmesser 

200,  250,  300,  400,  500,  600,  700,  800,  900  nt 
die  I löchstgeschwindigkcit 

50,  55,  Go,  65,  70,  75,  80,  90,  100  km-Std. 

Diese  Werte  sind  in  Fig.  1 34  eingetragen  und  lassen 
sich  in  die  Formel  fassen: 

Vra-Std.  meter 

F=  C \r  1) 

wobei  C zwischen  3,0  und  3,5  schwankt. 

Die  zulässigen  Höchstgeschwindigkeiten  sind  im  Laufe 
der  Jahre  mit  der  fortschreitenden  Verbesserung  des  Ober- 


Vm*Sid. ./  Btwr 

V—  8,0  - f r 2) 

die  aber  mit  Rücksicht  auf  Winddruck  gegen 
die  konvexe  Seite  der  Krümmung  noch  ein- 
zuschränken ist.  Aber  nicht  nur  hierdurch  ist  der 
Überhöhung  eine  unübcrschrcitbarc  Grenze  ge- 
setzt, sondern  auch  durch  den  weiteren  Umstand,  daß 
die  zulässige  Schwankung  in  der  Lage  der  Mittelkraft 
gegen  die  Gleisachse,  tg  </■  -=  i */!w,  bei  den  kleinen 
Überhöhungen  der  deutschen  Hauptbahnen  die  Hälfte 
der  ganzen  Überhöhung,  bei  großen  Überhöhungen  da- 
gegen nur  einen  geringen  Bruchteil  ausmacht.  Folglich 
müssen  bei  größeren  Überhöhungen  die  Grenzen,  innerhalb 
deren  die  Geschwindigkeit  mit  Rücksicht  auf  die  Fahr- 
gäste schwanken  darf,  viel  enger  werden.1) 

Die  folgenden  Zahlen  werden  das  anschaulich  machen. 
Für  eine  Geschwindigkeit  von  100  km-Std.  ist  in 
einer  Krümmung  vom  Halbmesser: 

1500  600  400  200  m 

die  richtige  Überhöhung 

tg  tp=  0,05  0,13  0,20  0,39 

tg  1 p ± 0,05 

= 0—0,10  0,08 — 0,18  0,15 — 0,25  0,34—0,44, 

l)  Vgl.  Gutachten  über  den  von  der  Kontinentalen  Gesellschaft 
für  elektrische  Unternehmungen  in  Nürnberg  aufgcstcllten  Entwurf  einer 
1-angenschen  einschiemgen  Schwebebahn  Ihr  Hamburg,  verfalJt  im 
August  1903  von  den  Professoren  der  Technischen  Hochschule  zu 
Hannover,  Geh.  Regierungsrat  Ünrkhauscn . Geh.  Regierung^mt  und 
liaural  Dolcrolck  und  Haur.it  Hotopp. 
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dementsprechend  die  Grenzen  für  die  zulässige  Schwan- 
kung der  Geschwindigkeit 

V =■  o — 140  78 — 1 1 7 86 — 112  92 — 106  km-Std. 

V 

C = =2,6  4,i  5,0  7.1. 

V 

Ganz  entsprechend  wird  ftir  eine  Geschwindig- 
keit von  200  km-Std.  in  einer  Krümmung  vom  Halb- 
messer = 6000  3000  1500  730  m 

die  richtige  Überhöhung 

tgt/>  as  0,05  0,105  0,21  0,42 

tg  >f  ± 0,05 

— 0,00  -0,100,055-0,155  0.16-0,26  0,37—0,47, 
dementsprechend  die  Grenzen  für  die  zulässige  Schwan- 
kung der  Geschwindigkeit 

V—  o — 280  145 — 243  175 — 223  188 — 212  km-Std. 


kleineren  Wert,  das  Charakteristische  obiger  Tabellen  än- 
dert sich  dadurch  nicht.  Auf  der  Grundlage  obiger  Unter- 
suchungen schätze  ich,  daß  man  ftir  Bahnen  mit  Zügen 
von  annähernd  gleicher  Geschwindigkeit  die  zulässige 
Höchstgeschwindigkeit  in  den  Bahnkrümmungen  wohl  auf 


km-Std  1 ■' 

V = 4,0  ) r 


C — { = 2.6 

V 


3.7 


5.- 


7.3- 


tg  <f  — 0,03  o,  1 

darf  hiernach  sinken 
100  2y 

und  darf  steigen  um 
41  22 


r 3) 

erhöhen  kann. 

Das  heißt,  Geschwindigkeiten  von 
50,  100,  120,  140,  160,  180,  200,  225,  250  km-Std. 
erfordern  einen  kleinsten  Halbmesser  von 
156,  625,  900,  1225,  1600,  2050,  2500,  3150,  3900  nt 
Dagegen  glaube  ich  nicht  mehr,  daß  man  im  regel- 
mäßigen Betrieb  eine  Geschwindigkeit 

km-Std.  metet 

V — 5,0  } r 4} 

wird  durchführen  können.  Dabei  erfordern  die  Geschwin- 

digkeiten von 

50.  100,  120,  140,  160,  180,  200,  225,  25okm-Std. 


0,2 

0,3 

0.4 

o.5 

kleinste  Halbmesser  von 

uni 

14 

8 

6 

5% 

100,400,  575,  785,  1025,  1295,  1600,  2000,  2500  m. 
Um  die  Richtigkeit  dieser  Zahlen  zu  prüfen,  braucht 

12 

8 

6 

5 °/o 

man  keine  Versuchsbahn  mit  200  km-Std.,  sondern  man 
kann  es  bei  entsprechender  Überhöhung  der  Krümmungen 

7T 


»gy  = 0.079 

V =.  3.16  r 

/'sc  50  km  Sld. ; r 1 - 250  m 
lr  = 1 00  > r = IOOO  • 

V — 200  > r — 4 ocx>  » 


tg  f £=  0, 1 26 

r = 4.0  \ r 

V = 50  km-Std. : r = 1 56  ro 

Fes  IOO  » r = 625  * 

V — 200  * r =2  2500  > 


■K  1 =0.158 

y=  447 1 >■ 

V—  50  km-Std. ; r : - 115  m 

V = IOO  » r =r  500  ■ 

V = 200  > r m 2000  > 


tev  — o.szs 

K rat  8.16 

t'  — 50  km-Std. : r = 37.5  01 

V IOO  > r es  150  » 

V _ 200  > r — 600  » 


Fig.  135.  Qucmeigung  des  Gleises  bei  verschiedenen  Geschwindigkeiten  und  Krümmungen 


Man  sieht  hieraus,  wie  außerordentlich  schnell  bei 
steigender  Überhöhung  der  zulässige  Spielraum  in  der 
Geschwindigkeit  enger  wird,  und  daß  sehr  bald  eine 
Grenze  eintritt,  die  praktisch  im  Betrieb  nicht 
innegehalten  werden  kann.  Dabei  will  ich  mich  gar 
nicht  scharf  an  den  Wert  t gif  — Vao  als  zulässigen  Spielraum 
klammern.1)  Nehme  man  einen  etwas  größeren  oder 


*)  Um  die  Schlitzung  tg  y = l/JO  zu  kontrollieren,  habe  ich  bei 
bahrten  in  deutschen  Schnellzügen  eine  größere  Anzahl  von  Mcwnngen 
vorgenommen,  innerhalb  welcher  Grenzen  der  Wagenkasten  in  der  Quer* 
lichtung  Schwankungen  inacht,  wobei  zu  berücksichtigen  ist.  daß  die 
Schwankungen  des  Wagenkastens  infolge  der  dazwischen  liegenden 
Federung  größer  sein  mösven  ab  die  Veränderungen  in  der  <>ucr- 
ncigung  des  Gleises,  durch  die  sie  verursacht  werden.  Die  den  fol- 
genden Zahlen  beige  tilgten  Urteile  über  die  Heftigkeit  der  Schleuder* 
bewegung  «nd  natürlich  subjektiver  Art.  Andere  Beobachter  kommen 
möglicherweise  zu  etwas  abweichenden  Ergebnissen.  Ich  habe  gefunden, 
daß  bei  der  ruhigsten  Fahrt  der  Wagen  innerhalb  der  Grenzen  tg  7 = 
+_  0.02  schwankt.  Die  SchUltclbcwegungen  fangen  an.  unangenehm  zu 
werden,  sobald  die  Schwankungen  auf  tg  y»  = +_  0,04  steigen.  Bei 
tg  tf  Hh  0,0$  fangen  bei  kurzen  Ubergangsbogen  die  im  Speisewagen 
auf  dem  Tisch  stehenden  Flaschen  an.  urnzutallen : Glaser  werden  um* 
geworfen,  Gepäckstücke  fallen  von  den  Scitennetzen  herunter.  Stuhle 
ki|>]>en  auf  bei  tg  9p  -=  + 0.12,  Bei  tg  <p  = jf  0,20,  wobei  die  Fahr- 
gäste heftig  zur  Seite  geschleudert  wurden,  gerieten  einige  von  ihnen, 
namentlich  Damen,  in  Angst,  daß  der  Zug  umfiele. 


auch  mit  Geschwindigkeiten  von  50  bis  1 00  km-Std.  sehr 
wohl  erproben.  Kino  besondere  Bahn  ist  demnach  ftir 
derartige  Versuche  immerhin  nötig,  l-'ig.  135  zeigt  die  er- 
forderliche Querneigung  des  (»leises  Air  verschiedene  Werte 
der  Formel  V — C jV, 

Ks  dürfte  angebracht  sein,  an  dieser  Stelle  darauf 
hinzuweisen,  daß  diese  theoretischen  Erörterungen  in 
keiner  Weise  mit  den  bisherigen  Versuchsergebnissen  der 
Studiengesellschaft  für  Schnellbahnen  in  Widerspruch  stehen. 

Wenn  es  sich  nun  aber  als  richtig  erweist,  daß 
die  zulässige  Höchstgeschwindigkeit  eher  durch  Formel  3 
als  durch  Formel  4 begrenzt  wird,  so  folgt  daraus,  daß 
für  eine  Geschwindigkeit  von  200  km-Std.  der  kleinste 
zulässige  Krümmungshalbmesser  zwischen  ‘2500  m und 
1600  m beträgt,  daß  demnach  nicht  daran  zu  denken 
ist.  mit  den»  Halbmesser  auf  1000  m oder  gar  noch 
weniger  herabzugehen.  Das  heißt  aber,  daß  Stand- 
bahnen  für  eine  Geschwindigkeit  von  200  km-Std. 
nur  im  unbebauten  Flachlande  möglich  wären. 
Durch  Hügelland  und  Gebirge  sowie  durch  eng  bebaute 
Gebiete  kommt  man  mit  derartigen  Halbmessern  nicht 
durch,  weil  die  Baukosten  einer  solchen  Bahn  hier  uner- 
schwinglich groß  würden. 


Tafel  VI. 


Cvt  (»(< W<t‘* m 
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ß ) Schwebebahn.1) 

Wenn  man  nun  hiermit  die  Schwebebahn  vergleicht, 
so  ist  auf  dieser  nach  den  bisherigen  Versuchen  eine 
Neigung  der  Mittelkraft  aus  Fliehkraft  und  Gewicht  bis 
tg  (f  = 0,5  ganz  unbedenklich.  Uber  diese  Grenze  konnten 
die  bisherigen  Versuche  nicht  hinausgehen,  da  das  Durch- 
fahrtsprofil der  Vcrsuchshahn  für  eine  weitere  Ausschwin- 
gung  nicht  reichte.  Demgemäß  erlaubt  die  Schwebebahn 
ohne  jeden  Anstand  die  Geschwindigkeit 

km-Std.  meter 

^=8,0  \r  5) 

bei  der  ein  Standbahnzug,  der  in  der  Krümmung  zum 
Halten  käme,  umkippen  würde.  Entsprechend  sind  für 
Geschwindigkeiten  von 

50,  100,  120,  140,  160,  180,  200,  225,  250  km-Std. 
Krümmungshalbmesser  von 
39,  156,  225,  306,  400,  506,  625,  790,  975  in 
erforderlich. 

Da  nun  bei  der  Schwebebahn  das  Fahrzeug  im 
stabilen  Gleichgewicht  an  seiner  Schiene  hängt  und  inner- 
halb des  frei  gehaltenen  Durchfahrtsprofils  jede  beliebige 
Neigung,  entsprechend  der  Mittelkraft  aus  Fliehkraft  und 
Gewicht,  von  selbst  cinnimmt,  so  fallen  hier  auch  alle  Ein- 
schränkungen hinsichtlich  der  in  den  Krümmungen  inne- 
zuhaltendcn  Geschwindigkeiten  weg.  Abweichungen  von 
der  normalen  Geschwindigkeit  sind  bei  der  Fahrt  auf  der 
Schwebebahn  ohne  jeden  Einfluß  auf  die  Annehmlichkeit 
des  Reisenden.  Die  Grenzen  der  Betricbsmöglichkeit  sind 
daher  bei  der  Schwebebahn  erheblich  weiter  gesteckt  als 
bei  der  Standbahn.  Wenn  letztere  darauf  verzichten  muß, 
die  in  Versuchen  auf  ausnahmsweise  günstiger  Bahnlinie 
erzielte  Höchstgeschwindigkeit  von  200  km-Std.  zur  Grund- 
geschwindigkeit für  künftige  Schnellbahnen  zu  wählen  — 
die  Schwebebahn  erlaubt  das,  sic  kann  bei  den 
gleichen  Krümmungs Verhältnissen,  wie  sic 
unsere  heutigen  Schnellzugslinien  haben,  mit 
einer  Geschwindigkeit  von  200  km-Std.  be- 
fahren werden. 

(Foitsctiuug  folgt.) 


Akkumulatormotorwagen 
der  Kgl.  Sächsischen  Staatsbahnen. 

Von  H.  Palitzsch,  Finanz-  und  Itnurat.  (Mit  Tn  fei  VI.) 

Zur  Personenbeförderung  im  Vorortverkehr  Dresdens 
wurde  kürzlich  ein  nach  dem  Entwürfe  der  Königlich 
Sächsischen  Staatseisenbahnverwaltung  von  der  Sächsi- 
schen Waggonfabrik  in  Werdau  erbauter,  normalspuriger, 
elektrischer  Akkumulatormotorwagen  eingestellt,  zu  dem 
die  Akkumulatorenbatterie  von  den  Kölner  Akkumula- 
torenwerken Gottfried  Hagen  in  Kalk  bei  Köln  und  der 

*}  I)ic  Bezeichnung  »Schwebebahn«  wird  gelegentlich  irrtümlicher- 
wcUc  auch  für  andere  Bahmmcn  gebraucht,  die  mit  der  I^ngcnschcn 
Schwebebahn  nur  da*  gemeinsam  haben,  daß  sie  von  der  üblichen  Stand- 
bahnhauart abweichen.  Die  Vorschläge  für  Hängebahnen  von  Enos* 
Perlay  Haie,  Dietrich,  Romanow,  für  Sttltzbahncn  von  Cook,  Beyer, 
Mcigs,  ftlr  Reitbahnen  von  I.artiguc  und  Bchr,  stehen  mindestens  in 
ebenso  großem,  zum  Teil  in  noch  größerem  Gegensatz  zur  Langen- 
sehen  Schwebebahn  wie  die  Stnndbahn.  Bei  allen  diesen  Bahnarten 
ist  das  Fahrzeug  zwangläufig  am  Gleis  geführt,  häufig  in  sehr  ge- 
zwungener Weise.  Aus  letzter  Zeit  ist  das  Fiasko  der  Behrschcn  Anordnung 
bekannt.  Der  Bauart  Romanow  (mit  geringen  Änderungen  identisch 
mit  Knos),  neuerdings  in  Form  einer  kleinen  Versuchsbahn  bei  St.  Peters- 
bürg  ausgefübrt,  kann  das  gleiche  Fiasko  mit  Sicherheit  vorausgesagt 
werden.  Alle  diese  Bauarten  sind  in  den  Bahnkrtimmungen  dem  störenden 
Einfluß  der  Fliehkraft  in  mindestens  dem  gleichen  Mafse  unterworfen 
wie  die  Stnndbahn.  Frei  davon  ist  nur  die  I.angen«ehc  Schwebebahn, 
bei  der  das  in  der  Querrichtung  schwebend  aufgehüngte  Fahrzeug 
Seitenkräften  frei  nachgibt.  Die  Bezeichnung  »Schwebebahn«  bt  daher 
richtigcrwcbc  auf  die  Anordnung  von  langen  zu  beschränken. 


elektromotorische  Teil  von  den  Siemens- Schuckertwerken 
in  Berlin  geliefert  und  eingebaut  worden  ist. 

Um  ein  möglichst  geringes  Eigengewicht  zu  erhalten, 
ist  trotz  der  bedeutenden  Länge  des  Wagens  von  der 
Anwendung  von  Drehgestellen  abgesehen  worden.  Der 
Wagen  besteht  aus  zwei  gleichen,  zweiachsigen  Hälften, 
die  sowohl  von  der  gemeinschaftlichen,  federnd  aufge- 
hängten, überdeckten  Mittelplattform  aus,  als  auch  durch 
die  an  den  Wagenenden  angeordneten  Vorbautüren  zu- 
gänglich sind.  Jede  der  beiden  Wagenhälften  hat  einen 
Radstand  von  4,0  m und  kann  sich  um  einen  unter  der 
Mittclplattform  angeordneten  Bolzen  den  zu  durchfahrenden 
Krümmungen  entsprechend  cinstcllcn.  Die  Räder  haben 
im  Laufkreise  einen  Durchmesser  von  1000  mm. 

Die  Länge  des  Untergestelles  von  Außenkante  bis 
Außenkante  Puffer  beträgt  18900  mm.  In  den  beiden 
Vorbauen  an  den  Wagenenden  sind  die  Führerräume, 
in  denen  sich  die  Fahrschalter  und  die  Bremskurbeln  be- 
finden, durch  halbhohe  Wände  von  den  für  5 Stehplätze 
eingerichteten  Vorräumen  abgegrenzt.  In  jeder  der 
beiden  Wagenhälften  sitid  in  der  Längsrichtung  4 I^itten- 
sitzbänke  aufgestellt,  davon  zwei  6100  mm  lange  an  den 
Längswänden  und  eine  nur  4600  mm  lange  Doppelbank 
in  der  Wagenmitte,  die  zusammen  für  40  Sitzplätze 
III.  Klasse  ausreichen.  Die  gemeinschaftliche  Mittelplatt- 
form  bietet  Kaum  für  8 Stehplätze,  so  daß  außer  dem 
Wagenführer  und  außer  dem  Schaffner  98  Personen  im 
Wagen  Platz  finden. 

Die  von  der  Mittelplattform  und  von  den  an  den 
Wagenenden  angeordneten  Vorräumen  aus  durch  Schiebe- 
türen zugänglichen  Personenräume  sind  im  Lichten  6 1 OO  mm 
lang,  3010  mm  breit  und  2500  mm  hoch.  Über  den  an 
jeder  Längswand  angeordneten  festen  Fenstern  sowie 
Uber  den  Stimwandtüren  sind  Lüftungsklappen  angebracht. 
An  den  Wandflächen  neben  den  F'enstern  und  über  den 
Sitzbänkcn  in  der  Wagenmitte  befinden  sich  Gepäckträger. 
Unter  den  I-attensitzcn  sind  hölzerne,  mit  Hartgummi  aus- 
gekleidete, gegen  die  Sitze  luftdicht  abgeschlossene  Kästen 
angeordnet,  in  denen  die  erforderlichen  Akkumulatoren 
untergebracht  sind.  Die  Batterie  besteht  aus  1 84  Doppel- 
zellcn,  von  denen  in  jeder  Wagenhälfte  die  gleiche  An- 
zahl aufgcstellt  sind.  Jede  Doppelzelle  besitzt  eine  Kapa- 
zität von  430  Ainp.-Std.  bei  140  Amp.  Entladestrom. 
Die  Entladespannung  beträgt  im  Mittel  365  Volt.  Die 
Ladung  erfolgt  an  einer  an  das  Glcichstromnetz  der 
Dresdner  Straßenbahnen  angeschlossenen  I.adestation  durch 
Hintereinanderschaltung  sämtlicher  Elemente  mit  im  Mittel 
480  Volt  Spannung.  Um  die  Zellen  auch  von  einem 
Netze  mit  im  Mittel  1 20  Volt  Spannung  aufladen  zu 
können,  ist  eine  Umschaltwalze  vorgesehen,  durch  die 
die  Zellen  in  vier  Gruppen  parallel  geschaltet  werden 
können. 

Der  Antrieb  des  Wagens  erfolgt  durch  vier,  mittels 
Bolzen  federnd  an  dem  Wagcnuntergestcll  neben  jeder 
Achse  aufgehängte,  vierpolige  Reihenschlußmotoren,  die 
bei  360  Volt  Spannung  und  360  Umdrehungen  etwa  27  PS 
entwickeln  und  ihre  Leistung  vermittelst  je  eines  Zahn- 
räderpaares mit  einem  Übersetzungsverhältnis  von  1:2,21 
auf  die  Achsen  des  Wagens  übertragen.  Die  Motoren 
sind  so  geschaltet,  daß  je  zwei  Motoren  eine  Gruppe 
bilden  und  diese  beiden  Grupjien  hintereinander  oder 
parallel  geschaltet  werden  können.  Die  in  den  i'ührcr- 
räumen  aufgestelllen  Fahrschalter  sind  zum  Vor-  und 
Rückwärtsfahren,  zur  Regelung  der  Geschwindigkeiten, 

! zur  Reihen-  oder  Parallelschaltung  der  Motoren  sowie 
zum  Ein-  und  Ausschalten  der  Anlaßwiderstände  und 
j der  magnetischen  Bremse  eingerichtet. 

Die  magnetische  Bremse  besteht  aus  vier  im  Kurz- 
: schlußstromkreis  liegenden  Solenoiden,  von  denen  jedes 
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eine  Zugkraft  von  500  bis  600  kg  besitzt , die  durch 
I IcbeUibersctzimg  auf  16,  auf  die  Räder  wirkende  Brems- 
klötze übertragen  wird.  Außer  der  Solenoidbrcinse  ist 
der  Wagen  mit  einer,  ebenfalls  von  jedem  Führcrraume 
aus  iti  Tätigkeit  zu  setzenden  Handbremse  ausgerüstet. 

Zur  Beleuchtung  sind  in  jeder  Wagenhälfte  an  der 
Decke  vier  Beleuchtungskörper  mit  je  einer  1 6 kerzigen 
elektrischen  Glühlampe  angebracht.  Von  jedem  Führer- 
stände  aus  können  die  lampen  gleichzeitig  ein-  und  aus- 
geschaltet werden.  Außerdem  ist  in  jedem  Vorraume 
und  auf  der  Mittelplattform  an  der  Decke  eine  Laterne 
für  Möhringsches  Öl  angebracht,  die  gleichzeitig  als  Not- 
beleuchtung dienen. 

Die  Erwärmung  der  Innenräume  erfolgt  durch  guß- 
eiserne Regulieröfen,  von  denen  je  einer  an  einer  I .ängs- 
wand  jeder  Wagenhälfte  aufgestcllt  ist. 

Der  Wagen  ist  mit  Einrichtungen  zum  Aufstecken 
der  nötigen  .Signalmittel  versehen  und  wiegt  betriebsfertig, 
aber  unbesetzt,  44  000  kg.  Er  ist  für  eine  Geschwindig- 
keit von  45  km  in  der  Stunde  gebaut.  An  den  Stirn- 
seiten des  Wagens  sind  Steckkontakte  für  elektrische 
Leitung  vorgesehen,  um  die  Magnetbremse  eines  An- 
hängewagens vom  jeweiligen  Eührerstande  aus  in  Tätig- 
keit setzen  zu  können. 

Seit  dem  17.  März  befindet  sich  der  Wagen  zwischen 
Dresden,  Cossebaude  und  Mügeln  in  regelmäßigem  Betrieb. 

Die  elektrischen  Bahnen  der  Vereinigten 
Staaten  und  ihre  Sonderheiten. 

Von  Eugen  Eichel,  Ingenieur,  Schenectady,  N.  V. 

(Fortsetzung.) 

Die  fahrbaren  Unterstationen.*) 

Ein  technisch  sehr  interessantes  Objekt  bilden  die 
fahrbaren  Unterstationen,  wie  sie  in  mehrfacher  Aus- 
führung in  den  größeren  kombinierten  elektrischen  Stadt-, 
Vorort-  und  Uberlandbahnsystcmen  seit  Jahren  im  Be- 
triebe sind  und  sich  technisch  und  praktisch  bewährt 
haben.  Wie  schon  eingangs  erwähnt,  ist  zwar  durch 
den  hohen  Standpunkt  der  Vorausberechnung  der  Ma- 
schinen und  sorgfältige  Ausführung  und  Prüfung  vor 
dein  Versand  die  Gefahr,  daß  ein  Versagen  stattfindet, 
sehr  verringert,  «loch  werden  in  den  meisten  Stationen 
keser  vernasch  inen -Einheiten  für  diese  Eventualität  in  Be- 
reitschaft gehalten.  Bei  den  Umformerstationen  einer 
längeren  Bahnstrecke  stellen  solche  Reservecinheiten  je- 
doch ein  nicht  unbeträchtliches  Kapital  dar;  die  fahr- 
bare Unterstation  kann  hicrahhclfcn  und  den  Sicher- 
heitsfaktor für  mehrere  Unterstationen  mittels 
nur  eines  Maschinensatzes  von  meist  300  KW 
bilden.  Ein  weiterer  Vorteil  ist  der,  daß  die  fahrbare 
Unterstation  während  besonders  angestrengten  Betriebes  an 
Sonn-  und  Feiertagen  oder  sonst  großen  Verkehr  ver- 
ursachender Gelegenheiten  den  bestehenden  Unterstationen 
als  Aushilfe  beigegeben  werden  kann.  Die  Brooklyncr 
Schnellverkehrsbahn  fahrt  ihre  zur  Unterstützung  der 
dortigen  Station  im  Sommer  im  Seebad  Cooney  Island 
befindliche  Umformerstation  im  Winter  nach  Brooklyn, 
um  genügend  Strom  zum  Heizen  der  Wagen  zu  erhalten, 
und  nutzt  die  Maschinen  somit  das  ganze  Jahr  vollkommen 
aus.  Schließlich  dient  die  »Fahrbare--  provisorisch  als  vor- 
geschobener Posten  in  solchen  Fällen,  wo  ein  bestehendes 
Straßenbahnnetz  zwar  schon  fertig  gestellt  ist,  aber  noch 
auf  die  Vollendung  der  zugehörigen  Unterstation  zu  warten 


*}  Für  freundliche  Informationen  bin  ich  «len  Herren  Ingenieuren 
T.  E.  Wooübritlge  und  I).  Hasch  der  den.  Kl.  Co.  zu  Dank  ver- 
pachtet. 


hätte.  In  Fällen,  wo  derartiges  im  voraus  erwartet  wird, 
pflegt  man  den  I lochspannungstransformator  der  fahrbaren 
Station  so  zu  wickeln,  daß  er  ftir  zweierlei  Primärhochspan- 
nungen  geeignet  ist.  ln  der  Fig.  1,36  ist  eine  fahrbare 
Unterstation  im  Längsschnitt.  Querschnitt  und  Grundriß 
dargestellt,  wie  sie  von  der  General  Electric  Co.  für  die 
Columbus-,  London-  & Springfield  - Straßenbahngcsell- 
schaft  ausgeführt  worden  ist.  Fig.  1 37,  1 38  und  1 39  geben 
Außen-  und  Innenansichten  einer  anderen  Unterstation, 
wie  sie  von  der  General  Electric  Co.  für  das  weit  aus- 
gedehnte Netz  der  bekannten  Aurora  & Eigin -Eisen- 
bahngesellschaft geliefert  worden  ist.  Wie  aus  Fig.  137 
ersichtlich,  wird  für  die  Unterstation  ein  gewöhnlicher 
Eisenbahn-Frachtwagen  verwendet,  in  dessen  Längsseiten 
Fenster  eingesetzt  sind,  während  die  eine  Stirnseite  die 
Öffnung  erhält,  durch  die  über  Hochspannungsporzellan- 
isolatoren die  Leitung  in  das  Innere  des  Wagens  geführt 
wird.  Die  Länge  des  Wagenkastens  ist  1 2,2  m,  die 
Breite  2,7  in  und  die  nutzbare  Höhe  2,4  m.  Wie  auf 
den  amerikanischen  Bahnen  üblich,  ist  «ler  Wagen  mit 
automatischer  Kupplung  versehen,  die  zwar  auch  Rück- 
stoßfedern besitzt,  aber  «len  Kupplungsstoß  doch  nicht 
so  weich  abfängt  wie  die  in  Deutschland  üblichen  Puffer. 
Dieser  Umstand  ist  bei  der  Ausführung  der  Station  wohl 
zu  beachten,  da  die  Grundbolzcn  mul  Versteifungen  der 
schweren  Maschinen  und  Apparate  bei  ungeschicktem 
Verschieben  des  Wagens  sehr  stark  beansprucht  werden 
und,  falls  zu  schwach  gewählt,  abreißen.  Da  der  Raum 
im  Innern  des  Wagens  aufs  äußerste  beschränkt  ist  und 
die  Maschinen  und  Apparate  nur  mit  geringem  Abstand 
voneinander  angeordnet  sein  können,  verursacht  eine  der- 
artige Entankerung  sehr  großen  Schaden  und  hohe 
Reparaturkosten.  Die  elektrische  Ausrüstung  des  Wagens 
besteht  im  wesentlichen  aus  denselben  Maschinen  und 
Apparaten,  wie  sie  in  den  ortsfesten  Unterstationen  Ver- 
wendung finden.  Eine  Ausnahme  bildet  nur  die  Anord- 
nung «ler  Schalter  und  Instrumente  «len  Wänden  des 
Wagens  entlang  anstatt  auf  besonderen  Schalttafeln.  Der 
hochgespannte  Drehstrom  ( 1 3 200  Volt  oder  26000  Volt) 
passiert  einen  Wechselstromschalter,  dessen  magnetische 
Auslösung  in  Verbindung  mit  einem  auf  Überlast  an- 
, sprechenden  Relais  ihn  praktisch  zu  einem  Maximalaus- 
schaltcr  macht.  Er  tritt  dann  in  den  ruhenden  Trans- 
formator ein  un<i  geht  von  «ler  Nieilerspannungswicklung 
über  einen  weiteren  Schalter  zum  Umformer.  Von  diesem 
wird  er  als  Gleichstrom  abgenommen  und  über  die  not- 
wendigen Schalt-  und  Meßvorrichtungen  ins  Netz  gesandt. 

Der  Wechselstromhochspannungsschalter  ist  ein  so- 
genannter ölschaltcr.  Die  Kontakte  bestehen  aus  einem 
vertikal  beweglichen  soliden  Metallbogcn  mit  2 pyramiden- 
artig zugespitzten  Ausläufern  einerseits  und  2 feststehen- 
den, diese  Spitzen  bei  geschlossenem  Kontakt  gut  um- 
schließenden Sätzen  von  federnden  Mctallzungen  ander- 
seits. Die  «ler  Abnutzung  unterworfenen  Zungen  sind 
leicht  auswechselbar.  Ein  mit  Öl  gefüllter  Behälter  um- 
gibt die  Kontaktstücke  und  verhindert  ein  Stellen  des 
Lichtbogens  nach  «lein  Öffnen  des  Schalters.  Zufolge 
einer  Kniehebelübersetzung  arbeitet  der  Schalter  sehr 
schnell.*)  Er  wird  mittels  einer  Hebelübertragung  aus 
sicherer  Entfernung  betätigt  und  ist  mit  einer  elektro- 
magnetischen Auslösung  versehen.  Diese  wird  entweder 
[ direkt  von  einem  in  die  Leitung  gelegten,  in  Reihe  ge- 
schalteten Transformator  oder  mittelbar  mittels  eines 
i auf  Überlastung  ansprechenden  Relais  erregt.  Je  nach 
i der  Spannung  werden  3 einpolige  oder  1 dreipoliger 
j Schalter  verwendet.  Erstcre  jedoch  auch  mechanisch 
! so  verbunden,  «laß  sic  als  1 drcijioiigcr  Schalter  arbeiten. 


*)  Siche  mich  F.l  Hahnen  1903.  Heft  2,  S.  86. 


Digitized  by  Google 


Heft  8.  Elektrische  Bahnen,  i:Sl 


Als  Transformator  wird  eine  luftgekühlte  Mantcltype  ge- 
wählt, weil  diese  eine  hohe  Ausnutzung  des  nutzbaren 
Materials  erlaubt,  hohen  Nutzeffekt,  niedriges  Gewicht 
und  geringe  Ansprüche  mit  Bezug  auf  Grundfläche  be- 
sitzt Je  nach  Anforderungen  werden  3 Einphasen-  oder 
1 Dreiphasen-Transformator  verwendet.  Die  Wickelung 
hat  sowohl  in  der  i lochspann ungs-  als  der  Niederspannungs- 
seite Abzweigungen  in  den  Spulenmitten,  um  einerseits 


genommen  werden  können.  Der  Anker  ist  so  konstruiert, 
daß  während  des  Betriebes  heftige  Lüftung  stattfindet. 
An  die  Ankemabe  sind  zu  diesem  Zwecke  Flügel  ange- 
gossen, die  die  Luft  energisch  durch  die  im  Anker  an- 
geordneten Schlitze  um  die  Ankerwindungen  und  Feld- 
spulen treibt.  Der  Kommutator  ist  gleich  dem  der 
schnellaufenden  Gleichstromgeneratoren  ausgeführt  und 
winl  vor  der  Montage  »geröstet«,  so  daß  der  überschüssige 


Schaliungsschcma. 


Transjcrnufor  iSetlituAg 
JürZtujO  Voll' 


Ki£.  13Ö.  Kahrli&rc  t'nirrUatton  von  der  Gen.  El.  Co.  lur  die  Culumbus-,  l.ondon-  & Sprin^iield  StrnttenUnhngesell-chaft  gebaut. 


die  Zuführung,  anderseits  die  Abnahme  von  verschieden 
hohen  Spannungen  zu  ermöglichen.  Zur  Kühlung  des 
Transformators  wird  ein  Gebläse  benutzt,  dessen  Antrieb 
mittels  eines  kleinen  Induktionsmotors  mit  Kurzschluß- 
anker erfolgt,  der  von  der  Niederspannungsseite  des 
Transformators  aus  gespeist  wird.  Zwischen  den  Schleif- 
ringen des  rotierenden  Umformers  und  dem  ruhenden 
Transformator  ist  meist  eine  Drosselspule  eingeschaltet, 
die  eine  selbsttätige  Regelung  der  Compoundierung  des 
Umformers  herbeiführt.  Ein  mit  dem  Transformator  ge- 
eignet verbundener  Umschalter  gestaltet  es,  den  Umformer 
mit  halber  Spannung  von  der  Wechselstromseite  aus  an- 
laufcn  zu  lassen.  Der  Umformer  besitzt  einen  gußeisernen 
Rahmen  und  ein  ebensolches  Feldgehäuse,  dessen  obere 
Hälfte  abgehoben  werden  kann,  um  Ankerausbesserungen 
leichter  vornehmen  zu  können ; die  Bote  bestehen  aus 
Stahlgußstücken  und  sind  an  das  Joch  angeschraubt,  so 
(.laß  sie  zwecks  Auswechslung  der  Feldspulen  leicht  ab- 


Schellack,  welcher  zum  Zusammeuklcben  der  Glitnmer- 
isolation  benötigt  wird,  zur  Ausscheidung  gelangt,  wodurch 
ein  späteres  Verschmieren  und  ungleichmäßiges  Abnutzen 
des  Kommutators  und  Feuern  und  Hüpfen  der  Bürsten 
vermieden  wird.  Die  Schleifringe  hatten  einen  reich- 
lichen Abstand  voneinander  und  sind  zwecks  energischer 
Kühlung  so  befestigt  und  von  der  Welle  isoliert,  daß  sie 
allseits  von  der  Luft  bespült  werden.  Während  zur  Ab- 
nahme des  Gleichstroms  Kohlebürsten  verwendet  werden, 
erfolgt  die  Zuführung  des  Wechselstroms  mittels  Kupfcr- 
bUrslen.  Um  eine  gleichmäßige  Abnutzung  des  Kommu- 
tators und  der  Schleifringe  zu  erzielen,  wird  mittels  einer 
magnetischen,  auf  die  Achse  wirkenden  Vorrichtung  ein 
geringes  Hin-  und  Herbewegen  des  Ankers  in  wagerechter 
Richtung  hcrbeigefiihrt.  Wie  fast  alle  Umformer,  die  zum 
Versorgen  von  Netzen  mit  stark  wechselnder  Belastung 
, dienen,  so  sind  auch  die  der  fahrbaren  Unterstationen 
mit  Doppelschluß-Feldspulcn  ausgestattet.  Die  Com* 
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Aolierc  Ansicht  der  fahrbaren  l'mfomiertUtion  der  Aurora  & Elgin- 
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poundierung  der  Umformer  weicht  von  derjenigen  von  1 eine  solche  von 
Gleichstromgeneratoren  insofern  ab,  als  die  Gleichstrom- 
Spannung  stark  von  der  scheinbaren  Wechselstromleistung 


abhängig  ist  und  beeinträchtigt  wird 
durch  den  Spannungsabfall  itn  Hoch- 
spannungsnetz, die  l’rimär-Generator- 
Spannung  etc.  Die  normale  Compoun- 
dierung ist  so  gewählt,  daß  der  Um- 
former 600  Volt  sowohl  bei  Leerlauf 
als  bei  Vollast  gibt,  wobei  ein  Span- 
nungsabfall von  5 % zwischen  der 
Haupt-  und  Unterstation  angenommen 
ist.  Die  Regulierung  dieser  Compoun- 
dierung wird  mit  Hilfe  der  früher 
erwähnten  Drosselspule  erzielt , da- 
zwischen Transformator  und  Umformer 
eingeschaltet  ist.  Ihr  scheinbarer  Ver- 
brauch ist  ca.  i 3 bis  1 5 % von  der  Ge- 
samtleistung des  Umformers  und  ihr 
I lauptzweck  ist  der,  entweder  vollständig 
oder  teilweise  die  auf  die  Storung  des 
Synchronismus  hinarbeitende  Wirkung 
der  Reihenschlußwicklung  aufzuheben 
und  einen  möglichst  hohen  Leistungs- 
faktor zu  erzielen.  Der  Wirkungsgrad 
der  300  KW- Umformer  beträgt  bei 
1 5°  % Uast  94ö°/o.  bei  10 0%  Last 
94.25%,  bei  75%  l-ast  93,75%  und 
bei  50%  Last  92%.  Für  zwei  Stunden 
ist  50%  Überlastung  und  momentan 
100%  gestattet,  ohne  daß  schädliche 
Funkenbildung  stattfindet  oder  ein  Verschieben  der 
Bürsten  notwendig  wäre.  Die  Tempcraturzunahmc  nach 


Fig.  138*  Innenansicht  der  fahrbaren  Untcrstation  der  Aurora  & Klgin-Ki$cnhahnge<cllschaft : Klick  auf  den  Umformer. 
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tungen  der  Leitungen  der  Maschinen  ist  folgendes  zugrunde  gelegt: 
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Durch  dicken  nebenstehenden.  au!  Cmmt  au sgefUh rtcr  Konstruktionen  Angestellten  Vergleich  bestätigt  »ich  das 
Ivrgchnia  des  in  <ila*<er»  Annalen  *<103,  S.  135  von  l>r.  Ing.  Kctchel  geführten  Vergleiche»,  dem  nur  eine  erst  im  Projekt  vor- 
liegende Dampflokomotive  zugrunde  gelegt  war:  c-*  ergiobt  sich  auch  hier  bei  der  gleichen  Zu.tninmcnscUimg  der  Zuge  ein  ungefähr 
-0«  o höherer  Hcdarf  an  l.cislung  am  Triebwerk  pro  DaU  hei  Dampfbetrieb  als  hei  elektrischem  betrieb:  berücksichtigt  man 
noch  die  unwirtschaftlich  hohe  Ite.mspruchung  der  (.okomnlivkcstel  (4.56  bi»  0,75  PS  ptr»  1 um  1 IcirrtJichc'  hei  den  obigen  *ech* 
laitwUrfen  htw.  Ausführungen,  so  ergibt  »ich  ein  weiterer  nicht  unwesentlicher  Nachteil  de*  Dampfbetriebes.  (Die  Rnl.} 
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24  stündigem  Betrieb  unter  Volllast  bei  cos  (f  — 1 in 
einem  Raum  mit  25°  C Luftwärme  beträgt  in  keinem 
Teil  der  Maschine  mehr  als  35  °/0  über  die  Zimmer- 
temperatur. Wird  die  Maschine  hierauf  für  2 Stunden 
mit  150%  bei  cos  ij>  = 1 belastet,  so  nimmt  kein  Teil 
der  Maschine  eine  höhere  Temperatur  als  55 °C  über 
Zimmertemperatur  an.  Diese  Garantien  verstehen  sich  für 
Umformer  mit  dem  normalen  Pulse  von  25  pro  Sekunde,  wie 
er  jetzt  fast  durchgehends  in  Bahnbetrieben  verwendet 
wird.  Die  Glcichstromschalter  und  Instrumente  sowie 
deren  Anordnung  geht  aus  den  Abbildungen  hervor. 
Fig.  138:  Innenansicht  der  fahrbaren  Unterstation  mit  Blick 
auf  den  Umformer  zeigt  im  Vordergründe  links  den 
Glcichstromblitzableiter  mit  magnetischer  Funkcnlöschung,  : 
das  einpolige  positive  Gleichstrom-Speiscleitungs-Schalt- 
brett  mit  Spannungszeiger,  Stromzeiger  mit  Shunt,  den 
Elektrizitätszähler,  einpoligen  Messerschalter  mit  Moment- 
unterbrechung und  den  automatischen,  mit  magnetischer 
Funkcnlöschung  versehenen  Maximalausschalter,  der  öffnet, 
sobald  Überlastung  oder  Kurzschluß  im  Gleichstrom- 
kreis stattfindet.  Vermöge  eines  kleinen  Elektromagneten 
schaltet  dieser  Unterbrecher  jedoch  auch  den  Umformer 
dann  vom  Gleichstromnetz  ab,  wenn  der  Umformer  eine 
Drehzahl  annimmt,  die  die  normale  um  1 2 bis  1 5 °/0  über- 
steigt. Dies  kann  eintreten,  wenn  der  Umformer  von 
der  Wechselst romseite  abgeschaltet  w irrt  (zufolge  Kurz- 
schlusses im  Leitungsnetz  oder  Unfall  in  der  Hauptstation), 
während  er  noch  an  das  Gleichstrom-Leitungsnetz  ange- 
schlossen ist.  ln  diesem  Falle  wird  er  nämlich  vom 
Gleichstromnetz  gespeist  als  Motor  laufen  und  zufolge 
der  Diffcrentialverbindung  des  Feldes  zum  Durchgehen 


neigen.  Ein  auf  der  Umformerachse  angeordneter  Zentri- 
fugalschalter schließt  dann  den  Stromkreis  des  den  Maximal- 
ausschaltcr  öffnenden  Elektromagneten  und  trennt  den 
Umformer  auch  vom  Gleichstromnetz  ab.  Am  Joch 
des  Umformers  ist  ein  Feldumschaltcr  befestigt,  der  cs 
ermöglicht,  dem  von  der  Wechsclstromscitc  angclasscncn 
Umformer  stets  solche  Fclderrcgung  zu  geben,  daß  dem 
Anker  Gleichstrom  von  der  richtigen  Polarität  entnommen 
werden  kann.  Ferner  ist  am  Joch  der  Schalter  für  die 
Ausgleichsleitung  befestigt,  der  geschlossen  wird,  sobald 
der  Umformer,  mit  andern  Doppclschlußumformcm  parallel 
geschaltet,  arbeiten  soll.  Im  Vordergrund  rechts  ist  der 
Feld  - Regulierwiderstand  und  der  negative  Hauptschalter 
ersichtlich,  der  aber  in  den  neueren  Stationen  fortge- 
lassen wird,  da  der  Umformer  aus  Rücksicht  auf  die 
Sicherheit  des  Betriebspersonals  stets  geerdet  sein  soll. 
Ebenso  wird  aus  Gründen  der  Betriebssicherheit  die 
Niederspannungs-Wcchsclstromlcitung  nicht  mehr  an  der 
Decke,  sondern  unter  dein  Fußboden  entlang  geführt. 
Während  Fig.  1 38  die  Gleichstromschaltapparate  und  In- 
strumente zeigt,  läßt  Fig.  139  die  Wechselstromapparate 
und  Instrumente  erkennen.  Links  im  Vordergrund  ist  der 
Wechselstrom-Stromzeiger,  von  einem  Scricntransformator 
mit  Niederspannung  erregt,  ebenso  wie  das  darunter  an- 
geordnete  Relais,  das  bei  Kurzschluß  oder  Überlastung  in 
der  Wechsclstromscitc  den  Ölschalter  öffnet  und  die 
Transformatoren  vom  Wechselstromnetz  abschaltet.  Wie 
der  Umformer  dann,  falls  nicht  vom  Maschinenwärter,  so 
selbsttätig  vom  Gleichstromnetz  abgeschaltet  wird,  geht 
aus  der  obigen  Darlegung  hervor.  Auf  einer  Marmor- 
tafcl  sehen  wir  sodann  den  Handgriff,  mittels  dessen  die 


: 
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Fig.  139.  Innenansicht  der  fahrbaren  l'nientaiinn  Her  Aurora  Klgin-Kiscubahngcscllschaft : Klick  auf  die  Transformatoren  und  ihr  GeblSse, 
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Ölschalter  gehandhabt  werden.  Unter  dem  Hebel  fiir  die  Öl- 
schalter ist  der  dreipolige  Umschalter,  von  dessen  unteren 
Kontakten  halbe  und  dessen  oberen  Kontakten  volle 
Spannung  abgenommen  und  so  der  rotierende  Umformer 
stufenförmig  bei  offenem  Felde  angelassen  und  auf  die 
richtige  Drehzahl  gebracht  werden  kann,  bevor  er  an 
das  Gleichstromnet/  angeschlossen  wird.  Neben  den 
Schaltern  ist  das  Gebläse  fiir  die  Transformatoren  an- 
geordnet und  dessen  Antriebsmotor  sowie  Anlaßschalt- 
Lifel  mit  Sicherungen  sichtbar.  Dahinter  sind  die  Drossel- 
spule, die  Transformatoren  und  die  Olausschalter.  Ks 
bleibt  noch  zu  erwähnen,  daß  die  Hochspannungsleitung 
gleich  beim  Eintritt  in  das  Innere  des  Wagens  an 
Hochspannungsblitzableiter  der  bekannten  Art  ange- 
schlossen ist,  bei  der  eine  Kombination  von  Mctallzylindcm 
mit  großer  KUhlungsoberfläche  in  geringem  Abstand 
voneinander  angeordnet  um!  mit  nicht  induktiven  ge- 
errieten Widerständen  verbunden  ist.  Die  Umformer 
uml  Apparate  der  beschriebenen  Typen  sind  zum  großen 
Teil  durch  Patente  geschützt  und  werden  in  Deutschland 
von  der  Union  Elektrizitätsgesellschaff:  Berlin  ausgeführt. 


Umformerwelle  arbeitenden  Anlaßinduktionsmotors  ent- 
hält. Kr  hat  weniger  Pole  uml  daher  eine  höhere  nor- 
male Drehzahl,  als  der  des  Umformers  entspricht,  ist 
als  Kranmotor  mit  hohem  Widerstand  im  I .äufer  aus- 
gebildet und  kann  mittels  des  Umschalters  entweder  die 
| volle  oder  eine  abgedrossclte  Spannung  zugefuhrt  erhalten, 
i Der  Umformer  wird  dadurch  entweder  mit  etwas  höherer 
oder  niedrigerer  als  der  normalen  Umformerdrehzahl 
angetrieben  uml  durch  geschicktes  Handhaben  ries  Um- 
schalters auf  die  synchrone  Drehzahl  gebracht,  um  .so- 
dann mittels  des  Hauptschalters  an  das  Wechselstrom- 
netz angeschlossen  zu  werden.  Der  Gleichstrom  wird 
mit  625  Volt  abgenommen.  Der  Umformer-Gleichstrom- 
teil  ist  mit  Strom-  und  Spannungszeiger,  einem  Maximal- 
nusschaltcr,  Feldrcgulierwidcrstand  sowie  drei  einpoligen 
Messerhauptschaltern  versehen.  Die  Westinghouse-Gescll- 
schaft  verwendet  statt  eines  dreipoligen  Schalters 
d r e i einpolige  Schalter,  um  beim  Parallelschalten  von 
Doppetschlußumformem  erst  den  positiven  und  neutralen 
Schalter  und  damit  die  Reihonsrhlußcrrcgung  zu  schließen 
• uml  auf  richtige  Polarität  zu  bringen,  während  «1er  N’cbcn- 


Im  Gegensatz  zur  Praxis  der  General  El.  Co.,  die 
Umformer  unter  stufenweise  gesteigerter  Spannung  als 
Induktionsmotoren  anzulassen,  pflegt  die  Wcstinghousc- 
Gesellschaft  die  Umformer  durch  einen  besonderen  kleinen 
lnduktionsmotor  auf  synchrone  Drehzahl  zu  bringen. 
■Fig.  1401)  stellt  den  Grundriß  einer,  mit  einem  solchen 
Doppclschlußumformer  von  400  KW  ausgerüsteten ' fahr- 
baren Unterstation  dar,  di«!  sich  im  Betriebe  «ler  mit 
einer  dritten  Schiene  arbeitenden  Wilkesbarc-  and  Hazelton- 
bahn,  gelegen  im  Herzen  iles  Kohlengrubenreviers  des 
Staates  Pennsylvania,  befindet.  Der  Wagen  dieser  Bahn  ist 
kein  gewöhnlicher  Güterwagen  wie  die  früher  erwähnten, 
sondern  fiir  den  Zweck  besonders  gebaut.  Seine  Länge 
beträgt  1 1 m,  seine  Breite  2,9  m.  Das  Dach  ist  ober- 
halb der  Transformatoren  und  «les  Umformers  abnehmbar 
eingerichtet,  um  «liese  schweren  Maschinen  mittels  eines 
Kranes  leichter  einsetzen  und  eventuell  zwecks  Reparatur 
herausnehmen  zu  können.  Die  elektrische  Ausrüstung 
wiegt  ca.  23  t um!  entspricht  bis  auf  geringfügige  Ab- 
weichungen zwei  ortsfesten  Unterstationen  derselben  Bahn. 
Der  Strom  tritt  mit  i5cxx>Volt  Spannung  über  einen 
«Ireipoligeil  Ölschaller  in  die  drei  einphasigen,  ölgekühlten 
Transformatoren  ein,  die  besonders  hohe  Gefäße  haben, 
um  ein  Hcrausschlcudcm  des  Öls  beim  Verschieben  «ler 
Wagen  zu  verhindern.  Auf  350  Volt  heruntertransformiert, 
führt  er  alsdann  zu  dem  Wechsclstromtcii  der  Marmor- 
schalttafel, der  Stromzeiger,  Synchronisierlampe  und 
dreipoligen  Messerhauptschaller  sowie  eitlen  kleinen  drei- 
poligen Umschalter  zum  Steuern  des  unmittelbar  auf  die 


*)  Entnommen  dem  Street  Railwny  Review  IW.  13,  Nr.  II. 


Schluß  später  mittels  «les  dritten  Schalters  eingeschaltet 
wird.  Dem  Pendeln,  Außertrittfallcn  und  Durchgehendes  Um- 
formers sucht  die  Westinghouse-Gcsdlschaft  durch  kräftige 
Poldämpfung  entgcgcnzuarl>eiten.  Dem  Gleichstrom-Um- 
formerteil  schließt  sich  der  Gleichstrom  - Speisdcitcr- 
teil  mit  Strom-,  Spannungszeiger,  Maximalausschalter 
und  Messersclialter  an.  Die  Maximalausschalter  arbeiten 
ohne  magnetische  Funkcnlöschung  nach  «lern  Prinzip,  «len 
Strom  an  mehreren  Kontakten  stufenweise  hintereinander 
zu  unterbrechen,  wobei  der  letzte  Kontakt  durch  Kohlcn- 
klotze  gebildet  wird,  die  sich  wenig  abnutzen  mul  sich 
leicht  und  schnell  auswechseln  lassen.  Die  Hochspan- 
nungsleitung ist  durch  Blitzableiter  geschützt , die  im 
wesentlichen  auf  «lcmsclben  Prinzip  beruhen  wie  die 
General  Kl.  Co.-  Blitzableiter,  nur  daß  noch  große  Drossel- 
spulen vorgeschaltet  werden. 


Kleine  Nachrichten. 

Neue  Projekte  und  Aufträge  für  Bahnen. 

Nürnberg.  ]>ic  Stadlgemeinde  bewilligte  M.  474  500  fiir  den  Rau 
neuer  StraUcnbnhnstrecken,  die  zum  Teil  zur  Verbindung  der  Stadt 
mit  der  im  Jahre  I<>06  stattbndcndcn  JuhiUtuut  I-andcbausMcilung  dienen. 
Für  die  Erweiterung  den  Kraftwerke'»  der  Straßenbahn  werden  zur  Zeit 
Projekte  au.Ngcurbcitct. 

Strafscnbabn  Hora- Schiffbck.  Geplant  t* t die  Verlängerung  der 
elektrischen  Straßenbahn  Hamburg — Horn  auf  der  Bcrgcdorter  Land« 
Straße  nach  SefaifTbck.  Von  den  zu  M.  250000  veranschlagten  Bau- 
kosten trügt  die  Straßeneiscnbahn  • Gesellschaft  dir  Summe  von 
M.  150000;  den  Rest  von  M.  tuoooo  will  die  Gemeinde  Schiffbek 
Übernehmen.  $— f. 
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Für  eine  elektrische  Schmalspurbahn  Meiringen— Grimsel — 
Gletsch — Vlsp  ging  ein  Konze&sionsgesuch  dem  Schweizer  Hundcsral 
zu ; diese  7<>  km  lange  Hahn  soll  das  Hemer  Oberland  und  /ermatt 
verbinden.  l>ie  neue  Hahn  ixt  als  reine  Adhäsion* bahn  mit  6 °f0 
Hdchustcigung  projektiert.  Die  Kraftliefcrang  für  die  Linie  Meiringen— 
Vfcsp  erfolgt  durch  elektrische  Kraft  häuscr  bei  Handegg  an  der  Gnm.iel- 
straßc  und  bei  Vicsch  im  Obenvallix.  in  denen  Gleichstrom  von  2000  Volt 
Klemmenspannung  erzeugt  und  durch  die  Kontakt-  und  Speixelcitungcn 
direkt  den  Motorwagen  zugeführt  wird.  Die  Züge  «ollen  .höchstens 
5 vierachxige  Wagen  (2  Motor-  und  3 Anhangcwagen)  mit  Platz  für 
220  Personen  enthalten,  wobei  ein  Wagen  (Ur  Gepäck-  und  Post- 
transport  reserviert  bleibt.  Die  Motorwagen  enthalten  je  4 Elektro- 
motoren  von  60  1*8.  Die  Leistung  der  beiden  Motorwagen  genügt,  um 
auf  der  Höchststeigung  eine  Fahrgeschwindigkeit  von  iS  bis  20  km  in 
der  Stunde  /u  erreichen.  Auf  kleineren  Steigungen  und  in  der  Ebene 
wird  diese  Geschwindigkeit  bis  auf  40  km  gesteigert.  Die  maschinellen 
und  die  l.eitungsanlagcn  sind  so  projektiert,  um  6 bis  7 gleichzeitig 
auf  der  Strecke  befindliche  Züge  fuhren  zu  können.  Die  Fahrzeit  von 
Visp  bis  Meiringen  wird  etwa  4 Stunden  und  bi*  Luzern  etwa 
6#/4  Stunden  betragen.  Die  Baukosten  der  Strecke  Visp — Gletsch  sind 
auf  Fr*.  5,76  Mill.  veranschlagt  (also  Fm.  i i t 000  für  den  Hahnkilometer), 
die  der  ganzen  Strecke  Visp— G letsch — Meiringen  kommen  auf  etwa 
Fr*.  12  Mill.  zu  stehen. 

Für  eine  elektrische  Bahn  von  Aibling— Feilnbach  auf  den 
Wendelstein  (Bayerische  Hochalpcn)  hat  Ingenieur  Strub  in  Zürich 
ein  generelles  Projekt  vorgelegt  und  ist  nunmehr  vom  Initiativkomitee 
mit  der  Ausarbeitung  eines  Dctailprojekta  betraut  worden.  Th — . 

Der  Vcrwaltungsrat  der  A.-G.  Semftalbahn  (Schwanden— Elm, 
Kanton  Glarus)  hat  sämtliche  bauliche  Arbeiten  der  Maschinenfabrik 
Ocrlikon  gegen  eine  & forfait-Summc  von  Frs.  1 320000  übertragen. 
In  dieser  Summe  sind  die  Kosten  für  die  Erwerbung  der  Wasserkraft 
und  jene  für  die  Erstellung  des  Kraftwerkes  in  Engt  nicht  eingeschlossen. 
Die  BaufirUt  ist  mit  ca.  15  Monaten  bemessen.  Mit  der  Bauleitung 
wurde  der  Ingenieur  Keller  in  Zürich  betraut.  II — g. 

Mit  der  Bauleitung  der  elektrischen  Strafsenbahn  Schaff- 
hausen— Schleitheim  wurde  vom  Regicrungsratc  der  Ingenieur  Kär- 
steiner,  der  durch  sein  Etzelprojekt  wohl  bekannt  ist,  betraut.  H — g. 

Nationalrat  Professor  Zschokke  hat  eine  elektrisch  betriebene 
Seilbahn  Lauterbrunnen — Wengen  projektiert.  Die  Bahn  beginnt 
:un  linken  Ufer  der  Weißen  Lutschine.  deren  Wasserkraft,  wie  bekannt, 
zur  Stromerzeugung  für  die  Jungfrauhahti  ausgenutzt  wird.  Die  Steigung 
der  Bahn  beträgt  tm  unteren  Teile  rd.  33°, 'Q.  im  oberen  rd,  44*’/*- 
Der  Unterbau  ist  durchweg  als  Mauerwerk  geplant.  Die  Spurweite 
beträgt  l m.  Die  Wagen  sollen  60  Sitzplätze  enthalten.  Die  Gesamt- 
kosten  der  Anlage  werden  mit  Frs.  booooo  berechnet.  II — g. 

Elektrische  Strafsenbahn  Hermannstadt.  Das  Hcrmannstädtcr 
Elektrizitätswerk  hat  sofort,  nachdem  das  Ministerium  am  17.  Fcbr.  I.  J. 
die  Konzession  für  die  Bahn  erteilt  hatte,  bei  der  Allgemeinen  Kiek- 
trizität*ge»elUchaft  in  Berlin  drei  elektrische  Omnibusse,  von  denen  zwei 
nach  vier  Monaten  zu  liefern  sind,  bestellt. 

Uber  die  Anlegung  eines  großen  elektrischen  Bahnnetzes  in  den 
Provinzen  Trcviso,  Venedig  und  Padua  mit  einer  Ausdehnung  von 
240  km  wurde  vor  einiger  Zeit  ein  großes  Projekt  mit  einem  ausführ- 
lichen Bericht  veröffentlicht.  Zur  Gewinnung  der  nötigen  Arbeit  will  man 
mehrere  Wasserkräfte  nusnutzen.  die  ausreicheu,  auch  Arbeit  an  In- 
dustrielle für  Kraft  zwecke  und  an  die  Städte  und  Dörfer  zur  Beleuch- 
tung abzugeben.  Die  Unternehmer  bemühen  sich  um  Unterstützung 
durch  die  Provinzen  und  Gemeinden  und  gleichzeitig  um  Erlangung 
der  nötigen  Konzessionen. 

I>ic  Sociötö  Beige  des  Tramways  de  Turin,  die  ihren  Sitz 
in  Brüssel  hat,  scheint  die  Absicht  zu  haben,  auf  den  meisten  ihrer 
Vorortlinien  den  elektrischen  Betrieb  einzufUhrcn.  Außer  für  die  Linie 
Turin— Moncalicri  hat  sie  auch  für  die  Linie  Turin — Chivasso — BrtUOSCO 
die  Genehmigung  de«  elektrischen  Betriebe*  erhalten.  Die  letztere 
Strecke,  auf  der  bisher  Dampfzügc  verkehrten,  ixt  35  km  lang  und  ver* 
läuft  itn  Nordosten  von  Turin. 

Gallarate— Samaratc,  die  erste  Linie  mit  gleislosem  Motor- 
wagenbetrieb (System : Lombard-Guerin)  in  Italien,  ist  dem  Verkehr 
übergehen  worden.  Das  System  hat  »ich  bei  dieser  Ausführung  be- 
währt. und  man  erhofft  wesentliche  Vorteile  aus  seiner  Anwendung  für 
die  Verkehrsverhällnisic  jener  Gegend. 

Versuche  mit  elektrischem  Strafsenbahnbetrieb  in  Bologna 
fanden  vor  einiger  Zeit  statt.  Bisher  war  animalischer  Betrieb  vor- 
handen. Die  Versuche  scheinen  zufriedenstellende  Ergebnisse  gehabt 
zu  haben,  so  daß  mit  Anfang  nächsten  Jahres  sämtliche  Linien  elek- 
trisch werden  betriebe«  werden.  Die  Ausrüstung  wird  von  der  Thomson- 
Houston- Gesellschaft  geliefert. 

Eine  elektrische  Bahn  auf  Capri  soll  von  dem  Städtchen  Capri 
nach  der  Küste  gebaut  werden.  Der  betreffende  Vertrag  ist  von  der 
Regierung  und  den  Unternehmern  unterzeichnet  worden. 

Die  Edison-Gesellschaft.  mit  der  Hauptniederlassung  in  Mailand, 
hat  die  Erlaubnis  erhalten,  den  animalischen  Beirieh  der  Vorortlinie 
Mailand — Corsioo  in  elektrischen  umzuwandcln. 
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Bau  der  Fahrzeuge. 

Zwei  neue  Lokomotiven  für  die  Veltlintalbahn  wurden  bei  der 
A.-G.  Brown,  Boveri  & Cie.  in  Baden  (Schweiz)  bestellt : sie  erhalten 
5 Achsen,  und  zwar  3 Trieb-  und  2 Laufachsen.  Die  Triebachsen 
befinden  sich  in  der  Mitte,  während  je  eine  I-aufachxe  vorn  und 
hinten  angeordnet  ist.  Die  Iuiufachscn  sind  jeweils  mit  der  nächst- 
Jicgenden  Triebachse  in  einem  Drehgestell  gelagert.  I>as  eine  dieser 
Drehgestelle  besitzt  einen  mit  dem  Obergestclle  fest  verbundenen  Dreh- 
punkt, während  der  Drchzapfrn  des  andern  Gestelles  am  Rahmen 
pendelnd  aufgehängt  wird  und  infolgedessen  reichlich  verschiebbar  ist. 

Die  zwei  Motoren  sitzen  zwischen  je  zwei  Triebachsen  mul  treiben 
vermittelst  Kuppelstangcn  die  mittlere  Triebachse,  die  mit  den  beiden 
äußern  Triebachsen  ebenfalls  mittels  KuppcUtangen  verbunden  ist. 

Die  Hauptdaten  der  I-okomotivcn  sind  folgende:  Gesamtgewicht 
der  lxikomolive  62  t,  AdhäMon>gewicht  42  t,  Gesamtlänge  zwischen  den 
Puffern  12320  mm.  gesamter  Radstand  9700  mm,  Kadxtand  der  Trieb- 
nebsen  4900  mm.  Tricbrnddtirohme**er  1640  mm,  Laufraddurchmcsxcr 
970  mm.  Norniallcistung  der  beiden  Motoren  zusammen  900  PS.  Strom- 
art: Drehstrom  3000  Volt,  Pul*  15.  Normale  Geschwindigkeiten  der 
Ijokomntivc  34  und  68  km  pro  Stunde.  Normale  Zugkraft  am  Rad- 
umfang bei  34  kin  6000  kg,  bei  68  km  3500  kg.  Maximale  Zugkraft 
der  Ix>komotive  bei  34  km  9000  kg  am  Radumfaug,  bei  S6  km  7000  kg 
am  Kadumfang.  Die  verschiedenen  Geschwindigkeiten  von  34  und  68  kin 
werden  durch  Umschaltung  der  Pole  erreicht,  und  zwar  wird  für  die 
Geschwindigkeit  von  34  km  pro  Stunde  ibpolig,  für  die  Geschwindig- 
keit von  68  km  8 |>olig  geschaltet.  Das  Anfahren  geschieht  immer  in 
Dreieckschaltung  mit  16  Polen,  und  erst  wenn  die  hierfür  normale  Dreh- 
zahl erreicht  Ist,  wird  auf  die  höhere  Drehzahl  umgcschaltct.  Der 
Vorteil  der  Polumschaltung  gegenüber  der  Tandemschaltung  liegt  im 
wesentlichen  im  höheren  Wirkungsgrad  der  Motoren,  ferner  darin,  daß 
die  Gesamtleistung  der  Motoren  »ich  au!  zwei  Motoren  verteilt,  während 
für  die  vorliegende  1 Lokomotive  bei  Tandcm.schaltung  vier  Motoren  zur 
Anwendung  kommen  müßten.  Die  beiden  neuen  Ix>komotiven  sollen 
im  Dezember  dieses  Jahres  dem  Betrieb  übergeben  werden. 

Bahnbetrieb  und  -Unterhaltung. 

Die  erste  Anwendung  von  Einphasenmotoren  auf  ameri- 
kanischen Bahnlinien  wird  voraussichtlich  auf  zwei  Lokalbahnen  in 
Indiana  erfolgen.  Wie  das  Street  Railway  Journal  vom  27.  Februar 
meldet,  haben  die  im  Bau  begriffenen  Bahnen  Fort  Waync—  Springficld 
und  Indianapolis— -Connclsvillc  von  185  und  85  km  l^inge  (von  der  an 
erster  Stelle  genannten  wird  zunächst  wohl  nur  ein  Stück  fcrtiggeslcllt 
werden)  soeben  die  betreffenden  Lieferungsverträge  mit  der  Westing- 
bousc  Gesellschaft  abgeschlossen.  Die  erstgenannte  Bahn  wendet  Trans- 
formatorcnregelung  an,  da  sie  keine  Straßenbahnlinie  mitbenutzt,  die 
zweitgenannte  W«lcr*tand*rrgclung,  da  sic  auf  die  Mitbenutzung  von 
Straßenbahnstrecken  angewiesen  ist  und  der  Einbau  heider  Steuerungen 
ein  zu  großes  Gewicht  ergeben  würde.  Da  auf  der  freien  Strecke  die 
mittlere  Entfernung  der  Haltestellen  groß  ist,  fallt  die  geringere  Wirt- 
schaftlichkeit der  Widcrstandsregelung  nicht  *0  sehr  in*  Gewicht. 
Diese  Bahn  tollte  zuerst  mit  hochgesinntem  Drehstrom.  Umformer- 
Stationen  und  dritter  Schiene  betrieben  werden.  Da  zwei  Drehstrom- 
generatoren für  2300  Volt,  einen  Puls  von  25  und  eine  lafi^tung 
von  je  Soo  KW  bereits  bestellt  waren,  sollen  sic  heibehaltcn.  der  Strom 
auf  16500  Volt  Zweiphasenstrom  transformiert  und  so  den  je  etwa 
i 16  kin  voneinander  befindlichen  sechs  Transforuiatorcnstaiioneu  zuge- 
; führt  werden,  von  denen  je  drei  an  einer  Phase  liegen.  Die  Linien- 
’ *j*annung  soll  3300  Volt  betragen.  Die  Wagen  erhalten  Transformatoren 
und  vier  Motoren  von  je  75  PS  Leistung.  Die  Ersparnisse  an  Anlage- 
k osten  gegenüber  der  Drehitrom-Gleichsirom- Anlage  werden  auf  rund 
M.  1400  für  da*  Kilometer  angegeben. 

Da  fast  alle  amerikanischen  Vorortbahnen  auf  die  streckenweise 
Benutzung  von  Gleichstrom-Straßenbahnen  angewiesen  sind,  so  hat 
dort  der  Serienmotor  verhältnismäßig  bessere  Aussichten  auf  Einführung 
als  der  Repulsionsmotor.  Da  25  der  übliche  Pul*  fllr  Drehstrum- 
Arbeitsübertragungen  ist,  wird  er  sich  wohl  auch  als  Regel  für  die 
F.inphnsen-Biihnmoturen  ausbilden.  S — f. 

Allgemeines. 

Bekanntlich  liegt  dein  preußischen  Abgeordnetenhaus  zurzeit  ein 
Gesetzentwurf,  betreffend  die  Kosten  der  Prüfung  und  Überwachung 
von  elektrischen  Anlagen,  Dampffäasern,  Aufzügen  und  anderen 
gefährlichen  Einrichtungen,  vor.  Dieser  Gesetzentwurf  hat  in  weiteren 
Kreisen  der  Fachwelt  großes  Befremden  erregt,  weil  er  eine  Zusammen- 
fassung sehr  heterogener  Bciricbsverhältnisse  in  einer  Weise  vornimmt, 
der  die  technische  Wissenschaft  nicht  zustimmen  kann.  Sollte  schein 
dieser  Umstand  bei  der  Aufstellung  eines  Gesetze*  zu  Bedenken  Ver- 
anlassung geben,  so  wird  mehr  noch  das  Interesse  aller  derer,  die 
Elektrizität  brauchen  oder  liefern,  Widerspruch  entstehen  lassen.  In 
der  Tat  halvcn  sich  denn  auch  warnende  Stimmen  erhoben,  z.  B.  bringt 
die  Zeitschrift  des  Vereins  deutscher  Ingenieure  sehr  treffende  Aus- 
führungen zur  Sache.  Man  wird  unbedingt,  wenn  inan  in  allgemeiner 
Weise  von  gefährlichen  Einrichtungen  sprechen  will,  *0  ziemlich  alle», 
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was  toii  der  menschlichen  Kulturarbeit  herrtlhrt,  als  eine  milgliche 
Quelle  von  unmittelbarer  Lebensgefahr  Ansehen  müssen ; die  Grenze 
liegt  da  weit  jenseits  des  ja  in  dienern  Sinne  schon  sehr  gefährlichen 
Zündhölzchens.  Wollte  man  in  allen  diesen  praktisch  unendlich  vielen 
Fallen  »Prüfungen«  einführen.  so  würde  das  von  jedermann  als  wider- 
sinnig bezeichnet  werden.  Man  empfindet  auch  kein  Bedürfnis  nach 
solchen  Prüfungen,  weil  erwachsene  Menschen  sich  über  diese  Fälle 
meist  so  weit  im  klaren  sind,  daß  sie  gefahrbringende  Fehler  nicht 
machen,  nur  bei  unverständigen  Kindern  ist  cs  anders.  Hier  liegt  aber 
der  Schlüssel  zur  Erkenntnis  des  Mittels,  das  man  anwenden  muH,  um 
die  an  sich  ja  unschwer  zu  beherrschenden  Gefahren  der  Flektrirität 
in  normalen  Anlagen  abzuwenden : man  muß  nicht  nach  vermehrter 
Aufsicht,  sondern  nach  besserem  Verständnis  der  Vorgänge  bei  der 
Allgemeinheit  streben. 

Der  Verein  Deutscher  Ingenieure  veröffentlicht  nachstehende 
Mitteilung:  An  die  I lenen  Mitglieder  der  XII.  Kommission  des  Hauses 
der  Abgeordneten.  Wie  wir  den  Zeitungen  entnehmen,  hat  die  Regierung 
in  der  letzten  Kommissionssitzung  erklären  lassen , daß  > 62 °}(t  aller 
Rr&ndc  durch  fehlerhafte  elektrische  Anlagen  in  letzter 
Zeit  enstanden  seien«.  Hiergegen  gestatten  wir  uns  darauf  hin- 
zuweisen, daß  nach  der  offiziellen  Statistik  des  Verbandes  Deutscher 
Privat-Fcucrversicherungs-Gexcllxehaften  in  den  letzten  drei  Jahren  bei 
l8  Vcrbandsgesellschaftcn  durchschnittlich  in  jedem  Jahre  5X000  Brände 
vorgekummen  sind,  wovon  als  auf  elektrische  Anlagen  zuruckzuführcn 
gemeldet  wurden  1900  . . . 270  Brände, 

1901  . . . 265  > 

1902  . . . 23$  » 

durchschnittlich  258  Brände. 

Hiernach  entfallen  also  nicht  62°, 'A,  sondern  nur  0,44Ä/o 
sämtlicher  Brände  auf  elektrische  Anlagen.  Hierbei  ist  noch 
zu  berücksichtigen,  daß  m:ui  eine  große  Reihe  von  Fällen  mutmaß* 
liebem  Kurzschluß,  mutmaßlichen  elektrischen  Funken,  mutmaß 
liehen  Tsolationsfehlcrn  usw.  zugeschricbcn  hat.  Würde  man  nur  die 
durch  wirklich  erwiesene  Fehler  der  elektrischen  Anlagen  hcrvorgcrufcncn 
Brande  in  Rücksicht  ziehen,  so  durften  diese  kaum  ‘f,0/*  sämtlicher 
Brände  betragen  gegenüber  den  62°  e.  welche  die  Zeitungen,  als  von 
der  Regierung  mitgeteiit,  angeben.  Von  einer  besonderen  Feuergefähr- 
lichkeit der  elektrischen  Anlagen  kann  man  angesichts  dieser  Statistik 
doch  wohl  nicht  sprechen. 

Mit  vorzüglicher  Hochachtung 
Verein  Deutscher  Maschinenbau- Anstalten 
Der  Vorsitzende:  Der  Geschäftsführer: 

H.  Lucg.  Schrödtcr. 

Rusley,  Th.  Peters, 

Gescbäftsführcndcr  Vorsitzender  Direktor  des  Vereins 

der  SchiiTbaulechmscben  Gesellschaft.  Deutscher  Ingenieure. 

Beschlufs  dea  44.  Rheinischen  Provinzialiandtages,  betr.  gleis* 
lose  elektrische  Strafscnbflhncn : »Der  ProvinzialUndtag  ermächtigt 
den  Provinzialausschuß,  in  Fällen,  wo  im  öffentlichen  Interesse  gleis- 
lose elektrische  Straßenbahnen  für  Personen-  und  Frachtgutbcfbrdenmg 
geplant  werden,  die  benötigten  Provinzialstraßen  vertraglich  und  wider- 
ruflich — zunächst  etwa  2 bis  3 Jahre  nach  Ermessen  des  Provinzial- 
Ausschusses  — zur  Benutzung  zu  überlassen,  ohne  Erhebung  von  Voraus- 
leistungen im  Sinne  des  Gesetzes  vom  18.  August  1902.  aber  gegen 
Einziehung  einer  Rckognitionsgcbnhr  für  die  Aufstellung  des  Leitungs- 
gestänges; die  durch  die  gleislose  elektrische  Straßen- 
bahn hervorgerufenen  Mehrkosten  der  Straße  nun  (er* 
haltung  dem  Straßenbaufonds  aus  dem  K Ic  in  b a hn  fon  d s 
tu  ersetzen;  den  Provinzialausschuß  tu  beauftragen,  jedem  Provinzial* 
landtage  eine  Nachrechnung  über  die  zugeUssenen  gleislosen  elektrischen 
Bohnen  und  über  die  in  jedem  Kinzclfalie  dem  Klein  bah  nfonds  ent- 
nommenen, zur  Straßcnuntcrhaltung  erforderlich  gewordenen  Beträge 
vorzulcgeo.«  Diesem  Beschluß  war  eine  Besichtigung  der  Greven* 
brücker  Anlage  durch  den  Provinz:alauxschuß  unter  Beisein  der  Ober- 
präsidenten von  Rheinland  und  Westfalen  vorausgegangen. 

Stockholm.  Der  schwedische  Reichstag  bewilligte  Kr.  425000 
zu  Versuchen  mit  elektrischem  Eisenbahnbetrieb. 

Museum  von  Meisterwerken  der  Naturwissenschaft  und 
Technik,  München.  Wie  wir  erfahren,  verständigte  Herr  Wilhelm 
von  Siemens,  Berlin,  den  Vorstand  des  Museums  von  Meisterwerken 
der  Naturwissenschaft  und  Technik,  München,  dafs  er  mit  den  ihm 
nahestehenden  Firmen  »Siemens  & Ilalskc«  und  »Sicmens-Schuckcrt- 
werke«  M.  50000  für  das  Museum  gestiftet  habe. 

Die  erste  elektrische  Lokomotive,  ferner  die  ersten  Dreh- 
strommotoren für  Bahnbetrieb,  Beiträge  über  die  ersten  Versuche 
zum  Betrieb  von  elektrischen  Bahnen  mit  hochgespanntem  Strom 
sind  von  der  Firma  Siemens  & Ilalskc  dem  Museum  von  Meister- 
werken der  Naturwissenschaft  und  Technik  als  Geschenk  zugesagt. 

Geschäftliches. 

Eine  Erhöhung  des  Aktienkapitals  der  Grofscn  Berliner  Strafsen- 
bahn  um  M.  14  297  400  auf  M.  100082400  wurde  in  der  am  12.  März 
abgchaltenen  Generalversammlung  beschlossen. 


Die  Allis-Chalmers-GeseÜschaft  in  Chicago  und  Milwaukee 
zeigt  an.  daß  sic  sich  einer  englischen  Interessengruppe  für  die  Ein- 
führung von  Dampfturbinen.  The  Steam  Turbine  Advisory  Syndicatc 
of  England,  angeschlosscn  habe,  der  außer  ihr  angehören : Yarrow 
Shipbuilding  Co„  Twccdic  (Vulcan)  Shipbuilding  Co.  of  England, 
Willans  & Robinson.  Beratender  Ingenieur  der  Gesellschaft  sei  Herr 
Fullaycr.  Die  zur  Einführung  bestimmte  liegende  Turbine  (Zoclly?) 
«olle  in  den  Größen  von  500,  750,  tooo,  1500  und  5000  KW  her- 
gestellt werden.  Ferner  habe  sieb  die  AlUs-Chaliners-Gesellftchaft  den 
alleinigen  Vertrieb  der  Wasserturbinen  von  Eicher,  Wyß  & Co.  und 
die  Herstellung  der  Gasmotoren  der  Maschinenfabrik  Nürnberg  für 
Amerika  gesichert.  Sodann  werde  der  Bau  elektrischer  Maschinen  und 
Apparate  aufgenoinmen  werden  unter  der  i-citung  der  Oberbeamten 
der  früheren  Stanley  Electric  and  Manufacturing  Co.  (die  bekanntlich 
von  der  General  Electric  nufgekauft  wurde). 

Aus  den  Geschäftsberichten. 

Aua  dem  Jabreabericht  der  Strafaeneiaenbahn-Geaellachaft  in 
Hamburg  für  1903.  Der  Umbau  der  StaaUciscnbahnanlagcn  bringt 
Schwierigkeiten  mit  sich;  ein  Teil  der  durch  den  Umbau  bedingten 
Änderungen  der  Gleisanlagen  ist  aber  nunmehr  fertig  geworden,  und 
die  neuen  Anlagen  erweisen  sich  als  recht  nützlich.  Am  30.  Mai  v.  J. 
wurde  die  Strecke  Eppendorf — Gr.  Börstel  eröffnet;  dieselbe  wird  in  Ver- 
bindung mit  Linie  Nr.  24,  Horn  — Dornbusch,  unter  Einfügung  eines 
Zwischenstückes  Uber  Burxtah . Kaiser* Wilhelm-Straße . Rentzelstraßc, 
Grindel  und  EppcndorfcriandstraUe  betrieben.  Der  Verkehr  der  Gc- 
snmtlinic  hat  «ich  erfreulich  entwickelt,  wenn  auch  an  eine  Rentabilität 
der  Borsteler  Teilstrecke  selbst  vorläufig  noch  nicht  zu  denken  ist.  Die 
Linien  Nr.  9,  Barmbeck — Ködingsmarkt*~Bahrenfeld.  und  Nr.  25,  Sudcr- 
strnßc — Ködingsmarkt — Bahrcnfcld,  wurden  infolge  Meinungsverschieden- 
heiten. die  mit  der  Stadt  Altona  Uber  die  Verrechnung  der  Rckognilions- 
gebühr  entstanden  waren,  getrennt.  Man  hofft,  sobald  die  eingeleitete 
generelle  Regelung  der  Abgahevcrhältnisse  mit  der  Stadt  Altona  erreicht 
sein  wird,  die  eine  oder  andere  I inienkombination  wiederhcrstellen 
zu  können.  Die  Frequenz  hat  sich  in  erfreulicher  Weise  weilerentwickelt. 
Dieser  Entwicklung  Rechnung  tragend,  wurden  I 548  138,6  Wagen-km 
mehr  gefahren  aL  im  Vorjahre.  Trotz  dieser  wesentlichen  Betriebs- 
Verstärkung  war  cs  nicht  immer  im>glich , sämtliche  wartenden  Per- 
sonen zu  befördern.  Deshalb  wird  der  Wagenpark  um  weitere 
50  Motorwagen  vergrößert.  76  einmotorige  Motorwagen  wurden  in 
zweimotorige  umgcwandelt,  um  für  diese  Wagen  das  Mitftlhren  von 

größeren  bzw.  von  zwei  Aiihängewogen  zu  ermöglichen.  Es  wurden 
gegen  Einzelzählung  insgesamt  921  «>0393  Personen,  7 °/0  mehr  als  im 
Vorjahre,  befördert.  Bei  Berücksichtigung  der  Abonnenten  beträgt  die 
Gesamtzahl  der  gegen  Bezahlung  beförderten  Personen  rund  1 12440000. 

Die  Wogen  durchliefen : 1903:  1902: 

im  Betriebe  , . . 31  997  038.7  km  30448900,1km 
als  Extrawagen  . . 32607,1  > 28746,9  > 

auf  Transporten  usw.  380  278.0  > 369  289.9  * 

zusammen  32  409  924,7  km  30  846  936,9  km. 

Die  durchschnittlichen  Einnahmen  betrugen  1903:  1902: 

pro  Zug-km 46.2  Pf.  44.5  Pf. 

» Betriebs  wagonkm  ....  33,7  > 32.9  > 

> Person 11,7  » 11,62» 

Die  Motorwagen  wurden  im  taufe  des  Jahres  mit  Zählern  aus- 
gestattet . um  den  Verbrauch  besser  kontrollieren  zu  können.  Ein 
kleiner  Erfolg  zeigte  sich  «»fort,  indem  der  durchschnittliche  Verbrauch 
pro  Wagenkilometer,  anstAU  wie  bisher  stets  zu  steigen,  etwas  zurück- 
gegangen  ist.  Im  laufenden  Jahre  ist  für  das  Fahrpersonal  eine  Be- 
teiligung an  den  Stromeraparnistcn  in  Gestalt  von  Prämien  in  Aussicht 
genommen.  Iin  vergangenen  Jahre  wurden  61  Motorwagen  mit  neuen 
Schutzvorrichtungen  eigenen  Systems  ausgerüstet.  Bis  jetzt  hat  sich 
die  Vorrichtung  gut  bewährt.  Die  Verwaltung,  die  von  jeher  bemüht 
gewesen  ist,  die  wirtschaftliche  Lage  der  Angestellten  zu  heben,  ist 
auch  im  vergangenen  Jahre  auf  diesem  Wege  fortgeschritten.  Neben 
einer  Aufbesserung  der  Gehälter  wurde  durch  eine  veränderte  Gehalts- 
skala das  Aufrücken  in  die  höheren  Gehaltsstufen  beschleunigt.  Ferner 
wurden  in  den  Dienstplänen  verschiedene  Erleichterungen  für  das 
Fahrpcnsonal  getroffen,  besonders  bezüglich  der  Einlegung  der  Mittags- 
pausen und  Verlegung  der  Hauptaufenthalte  nach  den  Hcimatxstationen. 
Außerdem  wurden  freie  Sonntage  angeordnet  und  wurde  bei  den  Be- 
hörden die  Aufstellung  von  Wartehäuschen  für  das  Personal  an  den 
Endpunkten  der  Linien  beantragt  und  von  diesen  genehmigt. 
.Schließlich  w urde  die  Einsetzung  eines  Fahrpcrson.nl  - Beirates  mit  fol- 
genden Funktionen  beschlossen:  a)  ül»er  alle  seitens  des  Vorstande» 
der  Straßeneisen bahn-Gcsellschaft  ihm  vorgelegte  Fragen  sein  Gutachten 
zu  erstatten,  b)  Anträge,  Wunsche  und  Beschwerden , die  vom  Fahr- 
personale  ihm  vorgebracht  werden  und  die  die  Angestellten  des  gesamten 
Betriebes  oder  einzelner  Bahnhöfe  oder  einzelner  Gruppen  des  Fahr- 
Personals  im  ganzen  berühren,  dem  Vorstände  der  Gesellschaft  zur 
Kenntnis  zu  bringen,  soweit  der  Beirat  sic  für  begründet  erachtet. 
Dieser  Fahrpcrsonal- Beirat  ist  inzwischen  ins  Leben  getreten.  Die  Ver- 
waltung wird  auch  in  Zukunft  den  Verhältnissen  des  Personals  ihre 
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ganz  l»cKondcrc  Aufmerksamkeit  schenken.  Im  verflossenen  Jahre  wurden  1 
flir  Uutcrsttllzungszwecke  >1.7256,50  auvgegeben;  ferner  wurden  von 
der  Gesellschaft  zu  /wecken  der  sozialen  Fürsorge  ftlr  die  Angestellten  ! 
folgende  Summen  aufgewandt  r 


ftlr  die  Penstonskasse  ...  . . . M.  50000.—’ 

• * Krankenkasse  .......  »32  731.66 

• • Invaliden-  und  Altersversicherung  * 2S  127,63 

• » Straßenbahn- Bcrtifsgcuossenschaft  » 38  216.32 


also  insgesamt  M.  149075.6  t 

Da%  Vermögen  der  Pension xkassc  betrug  am  31.  Dezember  1903 
>1.1086322,57,  dasjenige  der  Krankenkasse  M.  60869,23. 

Die  B c t r i e b s e i n n a h m e n des  abgelaulenen  Geschäftsjahre»  be- 
trugen: für  Beförderung  von  Personen  gegen  Einzelzählung  und  Be* 
forderung  der  Post  . M.  10  798  692. 1$  gegen  M IO  016  502,80  in  1902 

für  Abonnementskarten  » tot  2 <>00.84  » » 879898,85  » 1902 

• Extrawagen  ...»  15064.45  » * 14139,75  > 1902 

zusammen  M.  11  826  657.44  gegen  >1.  10910541.40111  1902 

Der  Betrieb  ergab  also  gegen  1902  eine  Mebreinnahme  von  M.  916  1 16.04. 
/ u den  obengenannten  Betriebspinnahmen  kommen  noch  M 120713 
diverse  Kinnahmen,  darunter  der  Gewinn  der  Wagcnbauanxtalt  Falken- 
ried  Hiernach  stellt  sich  die  Gcsamteinnahmc  auf  M.  1 1 947  370,44 
gegen  M.  1 1 053  621,51  in  1902.  Die  Betriebsausgaben  betragen 
laut  Abrechnung  M.  6060399.42  gegen  M.  5 756  305.24  in  1902,  also 
M.  304094,18  mehr  als  im  Vorjahre.  Zu  diesen  >1.  6060399,42 
kommen  M.  1 198241,02  Steuern  und  Abgaben,  M.  656  598,92  Zinsen, 
M.  24583,62  Entschädigungen  für  Unfälle  und  >1.  149075,6t  ftlr 
Wohlfahrtseinrichtungen,  so  daß  die  Gesamtausgaben  >1.8088898.5«) 
betrugen  und  ein  Bruttoübertchuß  von  >1.  3858471.85  verbleibt 
Die  Ausgaben  für  Hab  nreparntur  betrugen  >1.227516,27  gegen 
M.  267  496,92  im  Vorjahre.  Zu  diesen  eigentlichen  Kcparaturausgaben 
kommen  noch  die  vom  Kmeuerungsfond*  bestrittenen  Ausgaben  für  die 
Glcixcmeucrungen  nach  Abzug  des»  durch  die  Auswechslung  gewon- 
nenen Altmateriales  mit  zusammen  M.  144  103.18.  Die  Bahnreinigung 
erforderte  M.  31  537.54.  Die  Aufgaben  ftlr  Unterhaltung  der  Bahn- 
höfe betrugen  >!,  52702.  Ftlr  W agc  n • K c pa  ra  t u r und  -Keinigu ng 
wurden  M.  534838,33  verausgabt.  Hinxuturcchnen  sind  die  Korten 
für  die  Unterhaltung  der  Motorwagenuntergestelle  mit  M.  149  199,18, 
so  daß  sich  die  Gesamtkostcn  Itir  Unterhaltung  und  Reinigung  der 
Wagen  auf  M.  68)037,51  belaufen.  Diese  Ausgaben  sind  mit  auf  den 
Umstand  zurückrufllhrcn.  daß  die  geringe  Beschäftigung  der  Wagenbau- 
anstalt  Falkenried  für  fremde  Rechnung  dazu  benutzt  wurde,  größere 
Arlnriten  am  eigenen  Wagenparke  auszuftihren.  Es  sind  169  Motorwagen 
und  80  AnlUtngewagen  völlig  neu  lackiert,  330  Motor-  und  213  Anhänge- 
wagen  in  allen  Teilen  gründlich  repariert  und  107  Motor-  brw.  An- 
hängewagen in  Farbe  auagehexvert  bzw.  neu  mit  Lack  Überzogen  worden. 

Die  Ausgaben  für  Reparatur  und  Reinigung  der  Wagen  betrugen 
2.1 11  Pf.  für  das  gefahrene  Wagenkilometer  gegen  1,909  Pf.  in  1902, 

Die  Ausgaben  für  den  elektrischen  Betrieb  beliefen  sich:  für  elek- 
trischen Strom  nach  Rückvergütung  der  SÄatsabgabc  auf  M.  1687777,64. 
ftlr  Reparatur  und  Reinigung  der  Motorwagcnuntergestclle,  der  Motoren 
und  der  elektrischen  Wageneinrichtungen  sowie  für  Schmiermaterial 
auf  M.  432791,85,  für  Gehalt  der  Aufsichtsbeamten  auf  M.  32492,72, 
für  Unterhaltung  der  oberirdischen  Leitung  auf  M.  70035,63,  zusammen 
auf  M.  2223007.84.  Zu  den  Kosten  des  elektrischen  Betriebes  kommen 
noch  die  aus  dem  Erneuerungsfonds  bestrittenen  Erneuerungen  der 
Federungen  an  den  Motorwagcnuntergestcllcn,  Armaturen  und  Magnet- 
spulen. Veränderungen  der  Achsen . Achskasten,  Puffer  und  Brems- 
spindeln an  Trambahnwagen  mit  >1.77413.76,  so  daß  die  Gesamt- 
ausgaben >1.  2300511/10  betrogen.  Die  unter  Wagenreparatur  und 
Reinigung  mit  M.  149199,18  aufgcfUhrtcn  Kosten  für  die  Unterhaltung 
der  Motorwagenuntergcstellc  sind  in  den  Ausgaben  für  den  elektrischen 
Betrieb  unter  Reparatur  und  Reinigung  der  Motorwagen  mitenlhaltcn. 
Der  Verbrauch  betrug  $59  Wattstunden  pro  Motorwagcn-km  gegen  566 
im  Vorjahre. 

Staats-  und  Konzessionsabgaben.  Verausgabt  wurden 
M.  1 (<>8241.02,  das  sind  >1.  100629.55  mehr  als  Im  Vorjahre.  l>ic 
Konzessionsabgabe  hetrug:  ftlr  Hamburg  >1.  895427,09.  Alf  Altona 
M.  100582.41.  flir  Wandsbeck  >1.17224.53,  ftlr  Harburg  M.  6476,05, 
zusammen  >1.  1 019  710.08.  Hierzu  treten  noch  als  indirekte  Abgaben 
die  Abschreibungen  auf  das  Bahnbaukonto  infolge  des  kostenlosen 
Überganges  der  in  Hamburg  liegenden  Gleisanlagen  an  den  Staat  bei 
Ablauf  der  Konzession. 

Für  Gehälter  und  !>>hnc  des  Betriebspersonals  sind  verausgabt 
M.  2565595,58  gegen  M.  2396730.39  in  1902.  Die  Mehrausgabe  war 
bedingt  durch  Verbesserung  von  Gehältern  und  das  Aufrucken  des 
Personals  in  die  höheren  Gchaltskbsicn  sowie  durch  Ncucinstcllung 
von  Personal  infolge  Vermehrung  der  Fahrleitungen  und  Erleichte- 
rungen des  Dienstes.  Die  Zahl  der  Angestellten  brw.  Beschäftigten 
betrug  am  31.  Dezember  1903  3550  Personen  gegen  3276  Personen 
Ende  1902.  Die  Betriebskrankenkasse  für  die  Angestellten  der  Straßen • 
eilenbahn  Gesellschaft  zählte  1903  341t,  die  Pensfonskasxe  2490  Mit- 
glieder. 
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Aktiva. 


Bahnhöfe  und  Grundstücke  . . 

M. 

7 75'  749.bl 

Abschreibung 

9 

91  749-61 

M.  7 660  000, — 

Bahnbaukonto  

M 21  695  329.40 

Abschreibung 

9 

■S50  329  40 

» 20  845  OOO. — 

Oberirdische  Leitung 

3 538  841,40 

Abschreibung 

» 

73841.40 

» 3465OOO.— 

Motorwagen 

7 084  555.5* 

Abschreibung 

> 

214  555  5* 

> 6870000. — 

Anhängewagenkonto  

M. 

1 473  744.73 

Abschreibung 

> 

90  744-73 

» 1 3S3  OoO,  ~ 

Pferdekonto 

M. 

21  IOO.4O 

Abschreibung 

» 

4 100.40 

» 17000.— 

Utensilicnkonto 

138  215.02 

Abschreibung 

9 

28  215.02 

* 110000. — 

Kniformkonto 

M. 

201  7 «3.32 

Abschreibung 

> 

109  71.1.32 

» 92000,— 

St&llinvcntar 

M. 

221,31 

Abschreibung 

► 

220.31 

» 1. — 

Bureauinventar  ....... 

M. 

4<>  343-43 

Abschreibung 

> 

4 343.43 

» 42000. — 

Wartepavillons 

32  441.02 

Abschreibung 

> 

6 441.02 

» 26  000,— 

Wagenreparaturwerkstatt  Wand»- 

heck 

18  062,9; 

Abschreibung 

9 

2 062.95 

> 16  OoO, — 

Reparaturwerkstatt  Hoheluft  . . 

M. 

5 '9'.— 

Abschreibung 

• 

191.— 

> 5 000,  — 

Werkstatt-  und  Magazineinrichtung 

Falken  ried 

M. 

210  720,94 

Abschreibung 

> 

25  7*0.94 

» 185  000, — 

Geschirrkonlo 

1 75&.S3 

Abschreibung 

9 

1 755.53 

» 1. — 

Vorrätige 

Materialien. 

Hufbcschlagmateria! 

169.49 

Bahnreparatunnnlcrial 

% 

*99043,50 

Hahnreinigungsmatcrial  .... 
Betriebsunkosten,  vorhandene  Quit- 

9 

2 845,86 

tungen,  Formulare  usw.  . . 

* 

4 «38,54 

Magazinkonto  Falkenried  . . . 

9 

697  503.48 

Material  für  elektrischen  Betrieb  . 

* 

327  752.21 

* » Heizung  der  Wagen  . 

* 

4 288,33 

» * Unterhalt,  d.  Bahnhöfe 

» 

4 041,7* 

> 1337483.13 

Futter-  und  Streuvorräte  . . 

» 8 084.43 

Kassabcstaml 

• >55  817.30 

Guthaben  bei  Banken  und  Bankiers 

. 2 289  493.8,1 

Vorausbezahlte  Assekuranzprämie 

. Si  974.23 

Finanzdcputalion,  schuldige  Rückzahlung  für  Strom- 

• 189  849  53 

verbrauch 

Kaution  bei  der  Finanzdeputalion 

. 119736.22 

Kaution  bei  der  Stadtkasse  in  Altona 

« 25  850.— 

Kaution  bei  der  Provinrialllauptkii«»  in  Kiel  . . . 

> 5 000.— 

Kaution  bei  der  Regierongs-Hauptkossc 

in  Schleswig 

> 12000.— 

Kaution  bei  der  Laudesdirektion  der  Provinz  Hannover 

► 5 000,— 

Kaution  bei  dem  Magistrat  in  Harburg 

> 10000. — 

Diverse  Debitoren  ..... 

. 516328.30 

Norddeutsche  Bank  und  Vereinsbank  für  fällige  Obli- 

gationen  und  Zinsen  . . . 

• 228  7s 1.29 

M.  45  701  400,26 

Passiv*. 

Aktienkapitalkonto 

Obligationen  1.  Emission  40/*  . 

M. 

256000, — 

• II.  • 4%  • 

9 

6<>  000. — 

. III.  • 46/.  • 

9 

88  000.— 

» IV.  . 4%  • 

> 

C73OOO,— 

• V.  . 47,7. 

> 

844  000, — 

• VI.  , 4 7,7, 

9 

2 OOO  OOO,  — 

4 7,70  b'mt.'uisch-Obligntinnen  der 

früheren  Gr.  Hamburg-Alton. 
Straßenbahn-Gesellschaft  . . 

» 

636  000,— 

Obligationen  VII.  Emission  4 */**/• 

• 

I OOOOOO.— 

, VIII.  . 4V.V0 

9 

3 OOO  OOO,— 

Anerkannte  4 Oblig.  der  früher. 

Gr.  Hamburg- Alton.  Straßen- 
bahn -Gesellschaft  . . . . 

> 

220  4OO. — 

Obligation  IX.  Emission  4l/tV> 

• 

2 OOO  OOO,  — 

» x.  » 47,°/»  • 

» 

2 OOO  OOO, — 

» XI.  . 47.  • • 

» 

I 500  000. — 

» 13783400,— 

Transport : 

M.  34783400,— 
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Transport : M.  34  783  400, — 


Ausgeloste,  noch  nicht  eingelöste  Obligationen  . . * 184400, — 

I lypothekenkonto » 2 204  535,— 

Finanzdcputntion * 265  825,62 

Diverse  Kreditoren » l 168551,10 

Kautionen  der  Angestellten » 292  05S.90 

Noch  nicht  erhobene  Dividende  pro  l9OO,T0O2  , . > 6460. — 

Noch  nicht  erhobene  Zinsen  für  Obligationen  ...»  291  457,50 

Abonnenten  pro  1904  » 482  619.60 

Emenerungsfonds M.  517  391.55 

Zuschreibung  für  1903  » 256  000. — > 773  391,55 

Spezial- Reservefonds > 182  128,54 

Reservefonds  » 2 967  485,18 

Gewinn-Saldo » 2 098  487,37 


M.  45  701  400.26 

Aus  dem  Geschäftsbericht  der  Halleschen  Straßenbahn  für  1903. 
Die  Hoffnung,  daß  die  Abschaffung  der  Akkumulatoren  und  die  Durch- 
führung des  reinen  < tberleitungsbetricbcs  auf  den  sämtlichen  Bahnstrecken 
eine  wesentliche  llcmbminderung  der  Betriebsausgaben  sowie  eine  Steige- 
rung der  Einnahmen  zur  Folge  haben  werde,  Kt  in  Erfüllung  gegangen, 
und  c.h  kann  den  Aktionären  unter  Vorlage  der  Bilanz  und  Gewinn«  und 
Verlustrcchnung  pro  31.  Dezember  1903  Günstigeres  berichtet  werden.  Die 
Ausgaben  auf  »Betriebskonto«  betragen  M.  52  587,80  gegen  M.  112454.22 
im  Vorjahre,  die  Einnahmen  aus  Fahrgeldern  M.  342  416,30  gegen 
M.  310919.30  im  Vorjahre.  Entere  haben  mithin  eine  Verminderung 
von  rd.  M.  60 000  = 53.24' °/#,  letztere  eine  Erhöhung  von  rd.  M.  31  500, 
= IO.I3°/0  erfahren.  Der  Einnahmen  aus  Fahrgeldern  in  Höhe  von 
M.  342416,30  treten  hinzu:  Einnahme  für  Mieten  mit  M.  4433.17, 
Einnahme  für  Plakate  mit  1530,59,  für  verfallene  Dividendenscheine  mit 
M.  64,  Kursgewinne  bei  EfTcktcnvcrküufcn  M.  3064,60,  so  daß  sich  die 
Gesamleinnalime  beläuft  auf  M.  351508,66.  Den  vorerwähnten  Aus- 
gaben auf  »Betriebskonto«  in  Höhe  von  M.  52587,80  treten  hinzu: 
Ausgaben  ftlr  Wagenreparaturen,  Gehälter  und  l^*hnc,  Salz,  Pflasterungen, 
Dien$tklciderre)*raiurcn , Assekuranz  mit  zusammen  M.  126506.98; 
ferner  für  Abgabe  an  die  Stadt  Halle  M.  13696.65,  Steuern  M.  1947,78, 
Hypothekenzinsen  M.  5075,  Obligation*-  und  son*tige  Zinsen  M.  50889,13, 
so  daß  sich  die  Gesamtausgabe  beläuft  auf  M.  251603.34  und  sich  ein 
Uberschuß  ergibt  von  M.  99905,32.  Hiervon  sind  in  Abzug  zu  bringen: 
die  vorhandene  L'nterhilanz  im  Betrage  von  M.  24203,63,  Abschreibung 
auf  Dicnstklcidungskonto  M.  3946,21,  die  planmäßige  Rückstellung  in 
das  Bahnkörper- Konzessions- Erwerb-  und  Anlage- Amortisationskonto 
M.  24000.  zusammen  M.  52  149,84,  und  es  verbleiben  M.  47  755.48. 
für  welche  folgende  Verwendung  vorgcschlagcn  wird : Rückstellung  in 
den  Erneucrangsfonds  M.  34241.63.  1 °/„  Dividende  auf  M.  1250000 
Aktienkapital  M.  12500,  Überweisung  an  den  gesetzlichen  Reservefonds 
M.  1013,85.  Dem  Erncuerungsfonds  »ind  M.  10000  für  Wagenum- 
bauten und  -crncucrungcn  entnommen  worden. 

Die  Zahl  der  Motor-  und  Anhängewagen  ist  unverändert  geblieben, 
Zuriickgclegt  wurden  im  Jahre  1003  1321153.88  Wagcn-km  (gegen 
1 170200  itn  Vorjahre),  und  zwar  mit  Motorwagen  1096822.68  km 
und  mit  Anhängewagen  224331,20  km.  Die  Einnahmen  ftlr  die 
Motorwagcn-km  betrugen  M.  299  450.80  (im  Vorjahre  M.  284  >61,50) 
= 27.302  Pf.  pro  km,  diejenigen  für  die  Anhingcwageii-km  M.  42965.50 
(im  Vorjahre  M.  26  357.So)=s  20. 153  Pf.  pro  km.  Die  Gesamtzahl  der 
beförderten  Personen  belief  »ich  auf  3530297  (gegen  3184  224  im 
Vorjahre). 

Neue  BUcher. 

Dampfschnellbahnzug  für  120  km  mittlere  stündliche  Ge- 
schwindigkeit (150  km-Std.  maximal),  von  der  Technischen  Hoch- 
schule zu  Karlsruhe  zur  Erlangung  der  Würde  eines  I >oktor-Ingenieurs 
genehmigte  Dissertation  von  IKiurich  Mehlis.  Keg  Baumeister  a.  D. 
Berlin  \V.  1903.  Verlag  von  Georg  Siemens.  Preis  M.  5. 

Die  mit  zehn  gut  angeführten  Tafeln  und  etlichen  Textabbildungen 
auxgestattete  Abhandlung  bctnllt  eine  der  fünf  preisgekrönten  Lösungen 
eines  vorn  Verein  deutscher  Maschineningenieure  in  Berlin  im  März  1902 
erlassenen  Preisausschreibens  auf  Erlangung  von  Entwürfen  für  Betriebs- 
mittel. die  ftlr  schnelllahrcnde,  durch  Dampflokomotiven  zu  befördernde 
Personen  zllge  geeignet  sind.1) 

Um  in  Kürze  einen  Vergleich  mit  den  übrigen  Prciientwurfen  zu 
ermöglichen,  sowie  um  den  Entwurf  von  Mehlis  selbst  in  seinen  wesent- 
lichen Teilen  kurz  wiederzugeben,  sei  hier  auf  die  in  Tafel  VII 
wicdcrgcgcbenc  Zusammenstellung  der  Schnellbahn-Dampflokomotiven 
hingewiesen.  Sie  dürfte  um  so  bemerkenswerter  sein,  als  ihre  Grund- 
lagen teilweise  wicdrrzufinden  sein  werden  in  der  Schnellbahn  - Dampf- 
lokomotive, die  1903  von  Hcnscbcl  & Sohn,  Kassel,  gebaut  ist 
und  nach  etlichen  Probefahrten  zur  Weltausstellung  nach  St.  Louis 
geschickt  werden  soll.  Ergänzend  zu  den  Angaben  der  Tabelle 
über  die  Mehlis-Maschine  mag  bemerkt  werden,  daß  die  Lokomotive 
programmäßig  mit  einer  Knmdiuttnmschcu  Wasserschöpfvorrichtung 

>)  Glasers  Annalen  für  Gewerbe  und  Bauwesen  1902,  I,  S.  85. 
«»wie  1903,  I,  S.  50  und  S.  95. 


versehen  ist,  mit  der  während  der  Fahrt  Wasser  aus  einer  zwischen 
den  Schienen  angelegten  Rinne  geschöpft  und  in  die  Wasserbehälter 
gefördert  werden  kann.  Der  FUhrentand  befindet  sich  vorn  an  der 
Maschine,  vor  dem  Schornstein.  Dorthin  werden  sämtliche,  der  Be- 
dienung des  Führers  obliegende  Teile  hingeleitet,  so  daß  das  dort  sich 
ergebende  Bild  dem  Fahrerstände  bei  elektrischen  Betriebsmitteln  in 
gewisser  Beziehung  ähnelt. 

An  der  im  übrigen  überaus  tüchtigen  Arbeit  fanden  die  Preis- 
richter meines  Erachtens  berechligtcnnaßen  auszusetzen,  daß  der  Ver- 
fasser den  Zugwiderstand  unter  Bezugnahme  auf  den  durch  die  an- 
gewandte Bauart  (Zuschärfung  usw.)  verringerten  Luftwiderstand  zu 
gering  berechnet  habe,  und  «laß  er  dadurch  zu  recht  kleinen  Ab- 
messungen für  Kessel  und  Maschine  gelangt  sei.  Dadurch  ist  cs  zwar 
gelungen,  eine  Tenderlokomotive  mit  sechs  Achsen  und  75  t Gewicht 
zu  entwerfen,  die  rcchnungsmälkg  den  gestellten  Anforderungen  ent- 
sprechen könnte,  aber  im  praktischen  Betriebe  nicht  wohl  ausreiclieu  würde. 

Bemerkenswert  sind  die  dem  Entwürfe  beigrgebenen  Schaulinien 
über  die  störenden  Bewegungen  der  Lokomotive  bei  verschiedenen 
Trieb  Werkanordnungen.  Die  Schaulinien  sind  unter  Annahme  gleicher 
Verhältnisse  und  unter  Berücksichtigung  der  I-änge  der  Kurbelstangen 
berechnet,  so  daß  sic  unmittelbar  miteinander  verglichen  werden  können. 

Es  ist  anzunehmen,  daß  der  Verfasser  sich  von  dein  im  Mai  1903 
von  dem  obengenannten  Verein  erlassenen  engeren  Wettbewerb,  bei 
dem  nur  die  Einsender  der  mit  Preisen  bedachten  fünf  Arbeiten  in 
Betracht  kommen,  (»cleiligt.  und  angesichts  der  weit  größeren  Mähen 
und  Schwierigkeiten,  die  er  gegenülxrr  seinen  Finncnkonkurrcnlcn  zu 
überwinden  hat,  wäre  ihm  die  Erreichung  des  hohen  Zieles  wohl  zu 
wünschen. 

Dresden  im  Dezember  1903.  M.  Buhle. 

Die  Verwendung  des  Drehatromcs,  insbesondere  des  hoch- 
gespannten Drehstromes,  ftlr  den  Betrieb  elektrischer  Bahnen. 
Betrachtungen  und  Versuche  von  Dr.  Ing.  W.  Reiche).  158  Setten, 
7 Tafeln.  München  und  Berlin.  Verlag  von  R.  Oldcnbourg.  Preis  clcg. 
gcli.  M.  7,50. 

Wenn  cs  an  und  ftlr  sich  schon  mit  Freuden  zu  begrüßen  ist.  daß 
ein  erfahrener  Fachmann  Gelegenheit  nimmt,  seine  Erfahrungen  in 
einem  Buche  niederzulegcn,  so  beansprucht  das  vorliegende  Werk  noch 
dadurch  ein  ganz  besondere*  Interesse,  weil  e*  ein  trotz  der  inzwischen 
gemachten  bekannten  Vot schlüge  für  Verwendung  von  Wechselstrom 
gegenwärtig  immer  noch  hochwichtiges  Thema  behandelt:  Die  Vcrwcn* 
düng  des  hochgespannten  Drchstroines  für  den  Betrieb  elektrischer 
Bahnen.  Das  Buch  zerfällt  in  zwei  Teile.  Im  ersten  Teil,  der  eigent- 
lichen Abhandlung,  werden  einmal  an  Hand  praktischer  Anwendung*- 
heispiele  die  Vcrwcndungsgebietc  für  Gleichstrom  und  Drehstrom  scharf 
abgegrenzt  und  dann  sehr  wertvolle  Mitteilungen  gegeben  über  die 
Versuche,  hochgespannten  DrcliSlrom  von  10000  Volt  zum  Bahnbetrieb 
zu  verwenden  (Scbncllbnhnversnche).  Auch  macht  liier  der  Verfasser 
neue  bemerkenswerte  Vorschläge  zu  weiteren  Vervollkommnungen.  Der 
zweite  Teil  bringt  in  12  Anhängen  die  eingehende  rechnerische  Be- 
gründung der  in  dem  ersten  Teil  aufgcstclltcn  Behauptungen.  Verfasser 
kommt  zu  dem  Schluß,  daß  hei  normalen  Vcrhältnivscn  der  reine  Dreh- 
stronibctficb  erst  bei  Verwendung  von  Spannungen  über  etwa  4000  Volt 
am  Fahrdraht  dem  Gleichslrombctricb  überlegen  ist;  er  zeigt  z.  B.  in 
den  Anhängen  VIII  und  IX  durch  überschlägige  Berechnungen,  daß 
auch  bei  der  Bahn  Burgdorf — Thun  und  der  Vclllintalhahn  der  Gleich- 
strombetrieb  (bei  Verwendung  von  Drehdromfernlcitung  und  Umformern) 
nicht  unwirtschaftlicher  gewesen  wäre  als  der  verwendete  reine  Dreh- 
strombetrieb. 

Die  Behandlung  des  Stoffes  zeichnet  sich  durch  Übersichtlichkeit 
und  Klarheit  vor  allem  in  der  eigentlichen  Abhandlung  aus.  In  den 
Anhängen  wäre  vielleicht  manche  Ergänzung  erwünscht  gewesen,  be- 
sonders ist  cs  für  das  leichte  Verständnis  der  Berechnungen  fast  uner- 
läßlich. die  Formeln  immer  erst  in  allgemeiner  Fassung  unter  Verwendung 
von  Buchstaben  anzugcbcri  und  nicht,  wie  es  verschiedentlich  geschieht, 
gleich  die  Zalilenwcrte  einzusetzen.  So  kann  es  kommen,  daß.  wie 
auf  Seite  90.  für  den  Bnhuwiderstand  kurz  hintereinander  einmal  der 
Wert  8 kgt  und  dann  10  kg-t  in  derselben  Rechnung  auftritt.  Über- 
haupt wurde  bei  einer  jedenfalls  bald  sich  nötig  machenden  Neuauflage 
eine  sorgfältigere  Korrckturlesung  zu  empfehlen  sein;  auch  die  Figuren 
zeigen  Mängel  Indessen  sind  dies  alles  Äußerlichkeiten,  die  den  Wert 
des  Buches  keineswegs  hcraßlrückcn.  Die  Methode  zur  Bestimmung 
des  Kur2schKißätromes  mit  Hilfe  der  empiri>chen  Formel  Seite  62  scheint 
mir  etwas  unzuverlässig.  Nicht  korrekt  ist  die  häufige  Verwendung 
des  Wortes  »Kraft«  an  Stelle  von  »Arbeit«  bzw.  »Leistung«. 

Was  die  Ausführungen  des  Vcrtäwcrs  $0  ungemein  wertvoll  macht, 
ist  die  gründliche  Prüfung  und  streng  sachliche  und  gerechte  Beurteilung 
aller  aufireteiiden  Fragen.  Nicht  nur  dem  Fachmann  auf  dem  Gebiete 
der  elektrischen  Zugforderung  wird  das  Buch  Anregung  bieten,  sondern 
auch  ganz  besonders  für  die  Studierenden  und  alle,  die  sich  mit  Bahn- 
Problemen  befassen  wollen,  wegen  seiner  klaren  DÄrstc!lungswci*c  und 
seiner  Reichhaltigkeit  willkommene  Anleitung  und  Belehrung  bringen. 
Es  wäre  sehr  zu  wünschen,  daß  von  gleich  berufener  Seite  auch  die 
Anwendung  des  Einphascnwcch^Ltrumes  für  elektrische  Bahnen,  sobald 
«ich  die  Verhältnisse  einigermaßen  geklärt  haben,  in  ähnlicher  Weise 
behandelt  wurde.  Dipl.  Ing.  R.  Nagel. 
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Zeitschriftenschau. 

A.  Beschreibung  ausgeführter  oder  geplanter  Bahn- 
anlagen sowie  besonderer  Systeme. 

4.  Bahnen  besonderer  Bauart. 

Elektrische  Grubenlokomotiven  für  Schmalspur.  Von  Eraic  Egger, 
Wien.  (E.  T.  Z.  I.  Okt.  1903,  S.  825.)*  Beschreibung  einer  von 
den  Vereinigten  E.-A.-G.,  Wien,  1902  gebauten  Schmalspiirgruhcn- 
lokomotive. 

B.  Bau  der  Strecke. 

I.  Vorarbeiten,  Linienführung,  Unterbau,  überbau, 
Bahnhofsanlagen. 

Blattstorsoberbau  mit  StQtzlasohen  und  Sohwellenbrüoken.  (Zentralbl. 
Bauv.  1904,  S.  68.)#  Von  der  Ebenbabndircktion  Elberfeld 
wurden  im  Anfang  der  90er  Jahre  fünf  Probestrecken  mit  Stoß- 
Verbindungen  des  Bochumer  Vereins  verlegt,  Schicncnlänge  ein* 
schließlich  der  0.05  m langen  Blätter  = 9,05  m.  Je  ein  I,aschcn- 
bolzenloch.  Stoß  Uber  der  Mitte  einer  Schwellenbrücke  uus  Fluß- 
stahl, die  an  den  mit  Einklinkungen  versehenen  Langseiten  mit 
vier  gewöhnlichen  Hnkcnsch rauhen  und  Kiemmplatten  auf  den 
Stoßschwellen  befestigt  war.  Die  Anordnung  bat  sich  nicht  be- 
währt.  Die  zwei  am  stärksten  belasteten  Versuchsstrccken  mußten 
wegen  allgemeiner  Abnutzung  nach  siebenjähriger  Liegezeit  um- 
gebaut  werden,  während  die  übrigen  drei  infolge  von  Einbau 
schwerer  Schienen  nach  achtjähriger  Liegezeit  beseitigt  wurden. 

Fuhrwerksgleise.  Von  Techow.  (Zeitschr.  f.  Kleinb.  März  1904, 
S.  178.)*  Zweck  der  Fuhrwcrksglcisc  (aus  Walzeiscn)  auf  Land- 
straßen. Vorteile  fllr  die  Unterhaltung  der  Pflasterbahn.  Zusammen- 
stellung und  Kritik  der  verschiedenen  Formen  (Flachschicne,  Steg- 
schiene , Knstcnschienc).  Ergebnisse  von  Belastungsvcrsuchen. 
Vorzüge  der  Bochumer  Bauart. 

2.  Stromleitung. 

Die  Proflldraht-Oberleltungsanlige  der  Hagener  Strareenbahn.  Von 

Weiter.  (E.  T.  Z.  13.  Aug.  1903,  S.  633.)*  Beschreibung  des 
Ausbaues  einer  Akkumulatorenstrecke  in  Oberleitungsbetrieb.  Von 
besonderem  Interesse  ist  die  unter  sehr  ungünstigen  Verhältnissen 
bewerkstelligte  Überführung  der  Staatsbahnschienen  mit  Oberleitung. 

Berechnung  des  Durchhänge»  und  der  Spannung  ln  frei  gespannten 
Drähten.  Von  Prof.  A.  S e n g e 1 , Darmstadt.  (E.  T.  Z.  24.  Sept. 
1903,  S.  802.)  Theoretische  Erörterung  zur  einfachen  Berechnung 
der  Spannung  in  Freileitungen. 

C.  Bau  der  Fahrzeuge. 

2.  Das  Fahrzeug  an  sich. 

Güterverkehr  bei  Kleinbahnen  mit  elektrischem  Betriebe.  Von  Simeon. 
(Zcitschr.  f.  Kleinb.  März  1904,  S.  193.)*  Betriebsmittel:  Land- 
fuhrwerk  mit  Spurrädem  oder  eigene  Kleinbahn  wagen  (Massen- 
transportwagen).  Entere  sind  wegen  des  hohen  Eigengewichts 
wenig  wirtschaftlich. 

Rollbock  ohne  Feststellvorrichtung  für  den  Hauptbahnwagen.  Von 

Buchwald.  (Zeitsehr.  f.  Kleinb.  März  1904,  S.  i<>8.)#  Beschrei- 
bung und  Abbildung  eines  Kollbocks  von  I rn  Spurweite.  Kad- 
stand  «,2  m,  mit  Drehzapfen  und  Querhaupt,  das  die  Räder  des 
Vollspurwagens  trägt.  Hebung  des  Vollspurwagen  9 nur  500  mm. 

3.  Elektrischer  Antrieb. 

Regulierung  von  Drehstrommotoren.  Von  Walter Barkard.  (K.  T.  Z. 
27.  Aug.  1903,  S.  694.)*  Regulierung  mittels  Umschaltung  koaxial 
angeordneter,  verschiedenpolig  gewickelter  Gehäuse.  Eine  größere 
Anzahl  von  Zeichnungen  und  Kurven  erläutern  den  Text. 

Zur  Theorie  des  asynchronen  Einphasenmotors.  Von  Fritz  Emde. 
(E.  T.  Z.  27.  Aug.  1903.  S.  697.)*  Erweiterung  der  Theorie  von 
Görges  über  die  Zerlegung  des  Wcchselstromgetamtfeldes  in  ein 
Ilauptwccbsclfcld  und  ein  Querwcchaclfcld. 

Das  Kreisdiagramm  des  Repulsionsmotors.  Von  M.  Osnos,  Char- 
lottenburg. (E.  T.  Z.  29.  Okt  1903,  S.  903.)*  Analytische  und 
graphische  Theorie. 

Theorie  des  kompensierten  Serienmotors.  Von  M.  Osnos,  Char- 
loltenburg.  (E.  T.  Z.  12.  Nov.  1903,  S.  934.)*  Graphische  und 
analytische,  theoretische  Abhandlung. 

Traktion  mit  Einphasenstrom.  Regelung  der  Geschwindigkeit  und 
Wiedergewinnung  von  Arbeit.  Von  M.  Latour,  Paris.  (E.  T.  Z. 
17.  Dez.  1903.  S.  1027.)  Vergleichende  kurze  Erörterung  Uber  den 
Repulsionsmotor,  Nebenschlußmotor  und  Reihenschlußmotor  nebst 
Angabe  einer  Vorrichtung  (ruhender  Kollektor)  zur  Gcsch windig- 
keitsregelung. 

4.  Bremsen. 

Beitrag  zur  Konstruktion  von  Mantelmagneten  für  Bremszwecke. 

Von  Rud.  Hcilmund.  (E.  T.  Z.  3.  Sept.  1903,  S.  7*3-)* 
Theoretische  und  praktische  Erörterung  über  den  Bau  von  Mantel- 
magneten. 


6.  Sonstige  Ausrüstnngsgegcnständc. 

SandbrcmsD  für  elektrisch»  und  andere  Bahnen.  (Gluer  15.  Febr. 
1904,  S.  76.)*  Beschreibung  und  Abbildung  eines  »heizbaren« 
Sandstreuers.  Bauart  Schumann  und  Klage»,  der  durch  die  elektrische 
Bremse  (mittels  eines  Solenoids)  ausgelöst  wird. 

Eine  neue  Schutzvorrichtung  für  Straßenbahnwagen.  Von 
W.  Giesecke.  (Zcitschr.  f.  Kleinb.  März  1904,  S.  200.)*  Herab- 
senkbarer  Bahnräumer.  Patent  Metternich,  bestehend  aus  einer 
pflugscharartig  oder  gerade  geformten  Walze. 

D.  Arbeitsgewinnung  und  -Übertragung. 

1.  Beschreibung  ganzer  Anlagen. 

Die  Unterstationen  der  New  Yorker  Hochbahn.  Von  S.  S.  ü.  Freund. 
(E.  T.  Z.  6.  Aug.  1903,  S.  617.)*  Beschreibung  der  Unterstation 
Nr.  4 nebst  Grundriß  und  einigen  Ansichten  sowie  kurze  Angaben 
Uber  die  Maschinen  und  Apparate. 

Untersuchung  einer  Dampfanlage.  Von  K.  Vogel,  Berlin.  (Z.  d.  V.  D.I. 
13.  Febr.  1904,  S.  231.)  Erweiterung*- Dampfanlagc  im  Berliner 
Werk  von  Siemens  & Ilalskc  A.-G.  I.  SteinmüUcr- Wasserröhren- 
kcssel  fllr  15  Atm.  Druck  von  171,5  qm  Heizfläche.  Vcrsuchs- 
ergebnisse:  Wirkungsgrad  des  Kessels  69,16 °/0,  Verdampfung 
4,9  fach.  Brennmaterial:  Ilse-Briketts  von  4557  Kalorien  Heizwert. 
2.  Stehende  Vcrbunddampftnaschine  mit  Ventilsteuerung  von  Ixntz, 
gebaut  von  Gcbr.  Meer  in  M. -Gladbach:  Nutzleistung  = 234  KW, 
Drehzahl  = 202  pro  Minute,  mechanischer  Wirkungsgrad  — 8$  •/*, 
Dampfrcrbrauch  für  I PSi  pro  Stunde  = 6,882  kg  (Dampf  war 
*ehr  feucht,  ca.  1,5  °/0  Wassergehalt). 

4.  Fortleitung,  Umformung  und  Aufspeicherung  der 
elektrischen  Energie. 

Über  amerikanische  Umformer.  Von  Arthur  Hruschka,  Wien. 
(E.  T.  Z.  23.  Juli  1903.  S.  579.)*  Beschreibung  der  amerikani- 
schen Umformer  für  Bahnunterstationen. 

E.  Bahnbetrieb  und  -Unterhaltung,  Verkehrswesen. 

Die  deutschen  Kleinbahnen  im  Jahre  1902.  (Zetochr.  f.  Kleinb. 
März  1904.  S.  145.)  Ergebnisse  der  im  Januarheft  veröffentlichten 
Statistik. 

F.  Verwaltung.  Verhältnis  zu  Behörden.  Recht- 
sprechung. Unfälle.  Allgemeine  wirtschaftliche  Unter- 
suchungen. Statistik. 

Aua  dem  preußischen  Staatshaushalt  filr  1904.  (ZcotnübL  Bauv. 
1904,  S.  62.)  Für  da*  technische  Unterrichtswesen  sind  u.  a. 
vorgesehen:  Zur  Herstellung  eine*  I.aboratorium»  für  Verbrennungs- 
motoren und  Dampfturbinen  in  Berlin  (M.  229620)  eine  erste 
Rate  von  M.  150000.  zur  inneren  Einrichtung  des  elektrotech- 
nischen Institutes  fllr  die  Technische  Hochschule  in  Danzig,  ein- 
schließlich der  Beschaffung  von  Instrumenten,  Apparaten  und 
Unterrichtsmitteln  (M.  66200)  eine  zweite  Rate  von  M.  100000, 
zum  Bau  de*  elektrotechnischen  Institutes  für  die  Technische 
Hochschule  in  Breslau  (M.  230000)  eine  zweite  Rate  von  M.  50000. 

Runderlaß,  betreffend  polizeiliche  Anforderungen  an  den  Bau  und 
Betrieb  mit  Gleichstrom  betriebener  elektrischer  Kleinbahnen 
vom  9.  Februar  1904.  (ZentralbL  Bauv.  1904,  S.  ioi.)  Durch 
diesen  Erla^  wird  der  frühere  vom  31,  Dezember  1896,  betreffend  den 
Schutz  der  Telegraphen-  und  Fcrnsprechanlagen  gegenüber  elek- 
trischen Kleinbahnen,  aufgehoben. 

G.  Fahrzeuge  mit  nicht  elektrischer  Betriebsweise. 

Eine  neue  Lokomotivgattung  der  Preußisch-Hessischen  Staatseisen- 
bahnen (Bauart  Wittfcld).  (Z.  d.  V.  D.  Kis.-Vcrvr.  1904,  S.  167.)* 
Kurze  Beschreibung  der  für  eine  Geschwindigkeit  von  I30km-Std. 
konstruierten  Maschine.  3 Zylinder,  4 Laufachsen  und  2 Trieb- 
achsen. I>ie  Ixikomotivc  ist  vollständig  umkleidet  und  keilförmig 
zugespitzt.  Der  Rost  von  4,2  qm  vermag  in  der  Stunde  1600  kg 
Kohlen  zu  verbrennen.  Heizfläche  = 257  qm.  Der  Tender  faßt 
7 t Kohlen  und  20  cbm  Wasser.  Die  lokomotive  ist  bekanntlich 
von  ilcnschcl  8:  Sohn  in  Kassel  erbaut 

Schwere  GUtcrzugslokomolive  der  Atchison-,  Topeka-  and  Santa 
Fe-Bahn.  Von  Metzeltin,  Hannover.  (Z.  d.  V.  D.  I.  5.  März 
1904,  S.  339.)*  Vergleich  verschiedener  amerikanischer  und 
europäischer  Gütcmigslokomotivcn  an  Hand  einer  Tabelle  mit 
dieser  schwersten  Lokomotive  der  Welt  Kurze  Beschreibung: 
Dampfdruck  15,8  Atm.,  Heizfläche  402  qm,  Dienstgewicht  der  Lo- 
komotive 130  t,  des  Tenders  74  t,  Adhäsionsgewicht  106  t,  Zug- 
kraft 20.6  t.  5/7  gekuppelt.  Auf  jeder  Seite  ein  Hochdruck-  und 
Niederdruckzylimler  in  Tandcmaitordnung.  Westinghousc-Brcmse 
und  !.c  Chatcliersche  Wasserbremse  für  die  langen  Talfahrten. 
Preßluftsandstreuer  (Bauart  I.each). 
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H.  Hebczcuge. 

Neuere  Chargiermaachine  zur  Beschickung  der  Herdöfen  in  Hütten- 
werken. Von  W.  Küppers,  Ingenieur,  Berlin.  (E.  T.  Z.  3.  Dez. 
I903,  S.  989.)*  Von  der  Union  K.-G.  ausgeführter  Fahrkran. 

Untersuchungen  an  Dampffdrdermaschlnen.  Von  Dr.  II.  Hoffmann. 
(Schluß)  (Z.  d.  V.  I).  I.  6.  Kehr.  1904.  S.  192.)*  Angabe  von  Ver-  1 
. suchsergebnistcn  an  ZwriHingsfordcrmaschinen.  Betrachtungen  Uber  i 
Verbundfördcrinavchincn  (zweizylindrige  und  Zwillingsvcrbund 
maschinen).  Ergebnisse:  1.  Vcibundmaschincn  sind  nur  be- 
rechtigt, wenn  sic  wesentlich  billiger  arbeiten  als  Zwillingsmaschincn, 
sind  also  so  ausreichend  zu  bemessen,  daß  die  Expansionsenergie 
des  Dampfes  genügend  ausgenutzt  wird.  Kondensation  wertvoll. 

2.  Verbundmaschinen  sollen,  uin  wirtschaftlich  zu  arbeiten,  nur  da 
verwendet  werden,  wo  sie  in  der  Rege!  unter  voller  Belastung 
arbeiten. 


• bedeutet  mit  Abbildungen  im  Text  oder  auf  Tafeln. 


Patente. 


Anmeldungen. 

Vom  21.  Dezember  1903. 

Klasse  20 d.  Z.  3644.  Straßenbahnschulzrorhchtung  mit  einem 
durch  einen  rückwärts  bewegbaren  Taster  auslösbaren  Fänger.  — 
Heinrich  Z öl  1 n er.  Oblau.  12/7  02. 

Klasse  20).  U.  2323.  Schaltung  für  paarweise»  lusammenarheitendc 
Einphascnkollcktormotorcn  von  elektrischen  Bahnen.  — Union  Eick- 
trizicE  ts-G  es.,  Berlin.  8/8  03. 

Erteilungen.  .. 

Vom  21.  Dezember  1903. 

Klasse  19  a.  148S42.  Stoßverbindung  für  Killenschicnen  mit  in  i 
die  Fahrfläche  eingreifender  Kopllaschc.  — Franz  M c i a u n , Charlotten-  ! 
bürg.  Grolmaoitr,  34/35.  5/9  00.  — M.  19 551. 

Klasse  20  d.  148622.  Schutzvorrichtung  an  Straßenbahnwagen. 
— Albert  Stelzer.  Köln,  Hcinrichstr.  46.  12/9  02.  — St.  7754. 

Klaj.sc  20 f.  148707.  Reibungsbremse  mit  einem  von  der  Fahr- 
geschwindigkeit abhängigen  Bremskraftreglcr:  Zus.  z.  Kat.  14S313.  — 
Paul  H ft  1 1 o t , Vincennes,  F ran  kr.;  Vertr.:  B.  Mttller-Tromp.  Pat.-Anw., 
Berlin  SW.  12.  3/12  02.  — II.  29396. 

Klasse  20  i.  148623.  Durch  Strecke natischlägc  gesteuerter  Strom- 
schlicllcr  fUr  elektrisch  geschaltete  Stationsanzeiger.  — Alfred  Hinz- 
peler,  München,  Dachauerstr.  23.  23/11  02.  — II.  29324. 

— 148624.  Zugdeckungsvorrichtung.  — Adolf  Wolff,  Guben. 

15  .'3  03.  — W.  20308. 

— 148787.  Selbsttätige  elektrische  Zugdeckungseinrichtung.  — 
Nikolaus  Dobrzanski  u.  Jonas  Huschak.  Kolonien,  Gal.;  Vertr.:  A. 

B.  Drautz  u.  W.  Schwaebsch.  Pat. -Anwälte.  Stuttgart.  14/2  03.  — 
D.  13320. 

Klasse  20  k.  148708.  Elektrisches  Kabel  zur  Verbindung  von 
Schicnenemlen.  — William  Edward  Oaklcy . Millhury,  V.  St.  A.;  Vertr.:  j 
E W.  Hopkins  u.  K.  Osius,  Pat. -An walte,  Berlin  C.  25.  15/2  03.  — j 

O.  4150. 

Klasse  20 1 148625.  Vorrichtung  zum  selbsttätigen  Zurückführen 

einer  entgleisten  Stromabnehraerrolle  zur  Oberleitung.  — Hermann 
Thate,  Berlin,  Lehrterstr.  38.  — 14/10  02.  — T.  S4S4. 

— 148709.  Federnd  beweglicher  Kopf  für  die  Stromabnehmer- 
Stangen  elektrischer  Straßenbahnwagen.  — Theodore  Charles  Ruder, 
St.  Louis;  Vertr.:  B.  Blank  u.  W.  Anders,  Pat. -Anwälte,  Chemnitz. 
18/II  02.  — B.  34674. 

— I4S710.  Einrichtung  zum  Anlegen  bzw.  Abziehen  von  Strom- 
abnehmern elektrischer  Fahrzeuge.  — Siemens  3c  HaDke  Akt. -G es., 
Berlin.  22/11  02.  — S.  17218. 

— * 148  7 f 1.  Einrichtung  zum  Hcrabzichen  entgleister  Stromabnehmer 
elektrischer  Wagen.  — The  Pneumatic  Kailway  Equipment 
Company,  Clcvcland;  Vertr.:  H.  Hcimnnn,  Pat.-Anw.,  Berlin  NW.  7. 
31/12  02.  — P.  14366. 

— 148765.  Stromabnehmer  mit  drei  hintereinander  liegenden 
Rollen.  — Karl  Rtlhlickc  jun.,  Steglitz.  23/12  02.  — K.  17619. 


Gebrauchsmuster. 

Eintragungen. 

Vom  21.  Dezember  1903. 

Klasse  20 i.  213837.  Kurvenherz-  od.  dgl.  Stück  ftlr  Straßen- 
bahnen. aus  Killenschicnen  mit  flacher  Rille.  »Phönix«,  Akt. -Ge  s. 
für  Bergbau  und  IlUttenhetricb,  low r b.  Ruhrurt.  11/1103. 

- P.  8458. 

— 213838.  Herz-  od.  dgl.  Stück  für  Straßenbahnen  ans  Rillen- 
schienen  mit  flacher  Rille.  »Phönix«,  Akt. -Ges.  für  Bergbau 
und  Hüttcnbetricb,  Laar  i>.  Ruhrort.  Il/ll  03.  — - P.  8459. 


Auszüge  aus  den  Patenten. 

Kla«ie  20c.  Nr.  145  753  vom  10.  Dezember  1902 

Harald  Pitney  Brown  in  Montclair,  V.  St.  A . — Aufhüt 1- 
gung  des  Beobachtungsspiegels  im  Straßenbahnwagen  für 
den  Wagenführer. 

Durch  die  Einschaltung  eines  Gelenks  in  den  Spiegelhalter  wird 
erreicht,  daß  der  Halter  hei  seinem  Antreflen  gegen  ein  Hinderni*  aus 
seiner  Ruhestellung  nach  der  einen  oder  anderen  Seite  Ausschwingen 
kann.  Nach  Beseitigung  dieses  Hemmnisses  wird  der  Halter  durch  die 
Einwirkung  von  Federn  in  seine  Ausgangsstellung  zurückgcführt. 

•Klasse  20  d.  Nr.  146180  vom  6.  Dezember  1902. 

Siemens  <6  Hatske , Aktiengesellschaft  in  Berlin.  — Achs- 
buchse für  Drehgestelle  von  Eisenbahnfahrzeugen  u.  dgl. 

Um  die  schlingernden  Bewegungen  des  Drehgestelles  durch  An- 
heben  der  Achsbuchse  dampfen  zu  können,  ist  der  Rücken  der  oberen 
Achslagerschale,  auf  welchem  die  Achsbuchse  mit  einer  entsprechend 


gestalteten  Einsenkung  ruht,  derart  keilförmig  ausgcbildel,  daß  die 
Schneide  des  Keiles  rechtwinklig  zur  Mittellinie  des  Achszapfcns  liegt 
und  der  Zapfen  sich  mit  der  Lagcrschatc  in  der  lJingsrichiung  in  der 
Achsbuchse  verschieben  kann.  Bei  der  Verschiebung  der  logerschalc 
wird  die  Achsbuchse  und  somit  auch  der  Drchgcstcllr.ihmen  ausgehoben. 


Klasse  20 f.  Nr.  145205  vom  30.  April  1902. 

Soeiete  A.  GuSne'c  di  Cie.  in  Paris.  — Pederbremse  mit 
Schraubenspindel  zum  Antrieb  des  Bremsgestünges. 

Die  das  RrcmtgcitMngc  verschiebende  Mutter  //  sicht  unter  dem 
Einflüsse  zweier  Daumen  9,  ro,  von  denen  der  eine  jo  das  Anziehen 


bewirkt  und  der  zweite  9 das  Lösen  und  Nachstellcn  der  Bremse  ver- 
mittelt, nachdem  die  feststellbare  Mutter  rr  und  damit  die  Anstcll- 
feder  //  freigegeben  ist.  Der  Daumen  9 wird  bei  abgenutzten  Bietns- 
klötzen  nach  Zurücklegung  eines  dem  normalen  Abstftml  der  Brems- 
klötze entsprechenden  Weges  durch  den  Anschlag  rj  ausgehoben,  so 
daß  die  durch  den  Daumen  ro  uin  das  Maß  der  Abnutzung  wcitcr- 
bewegte  Mutter  bei  der  Ruckdrehung  durch  den  Daumen  9 zum  Lösen 
der  Bremse  nur  um  da*  normale  Maß  zurUckgedreht  wird. 

Klasse  aol.  Nr.  146004  vom  11.  Oktober  1902 
(Zusatz  zum  Patente  13S505  vom  2.  Februar  1902). 

Georg  Fichtner  in  D.-  Wilmersdorf.  — Stromabnehmer  für 
senkrecht  untereinander  liegende  Leitungsdrühte. 

An  Stelle  einer  Rolle  werden  ftlr  jeden  Leitungsdraht  zwei  in 
einem  gemeinsamen  Bügel  geführte  Rollen  angeonlnct.  Die  unteren 
Rollen  werden  mittels  einer  Druckfeder  in  dauerndem  Kontakt  mit  dem 
Fahrdraht  gehalten,  und  es  wird  So  das  Gesamtgewicht  des  Strom- 
abnehmers auf  die  Leitungsdrähte  gleichmäßig  übertragen. 

Klasse  21  d.  Nr.  137  192  vom  5.  März  1902. 

Richard  Ahnert  in  Greiz.  — Anker  ftlr  Induklionsmotoren 
mit  eingebautem  Widerstand. 

Bei  Stabankern  mit  Kurzschluß-  oder  Phaieuwickclung  wird  eine 
Veränderung  des  Widerstandes  zum  Zweck  des  Anlassens  oder  der 
GeschwindigkcitsrcgeJung  durch  Veränderung  der  Ungc  der  Anker- 
wickclungsstäbc  erreicht,  indem  die  Stabe  aus  tcleskopartig  ineinander 
sehiebharen  Teilen  l»este!icn.  oder  indem  auf  den  über  den  Anker  hinaus 
verlängerten  Wickclungsstäben  Scblußringe  oder  andere  leitende  Ver- 
bindungen verschiebbar  angrordnet  sind.  Dabei  können  die  Wickelung*- 
Stäbe  aus  mehreren  Teilen  verschiedener  Lcitungsfäbigkcit  zusammen- 
gesetzt oder  die  Querschnitte  können  in  den  einzelnen  Teilen  der 
Gesamtlänge  verschieden  sein. 
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Ober  einige  Elemente  aur  Beförderung  und  Lagerung  von  MaaoeDgQtern.  Von 
M.  Buhle,  Professor  in  Dresden. 

eoo  km  In  der  Stunde  und  daa  Eisenbahngleis.  Von  Richard  Peter sen.  (Schiufa.)  1 

Kleine  Nachrichten.  Neue  Projekte  und  Auftrag«  für  Hahnen.  F3«V* 
tritche  Zugförderung  auf  der  Gotthardhahn.  — Streck«  Erstfeld  — Belhnrons. 
Beantragte  Konfession  für  den  Bau  und  Betrieb  einer  schmalspurigen  Eisen- 
bahn von  Gdecheneo  nach  Andermatt.  — Konfession  fur  den  Bau  und  Be- 
trieb einer  elektrischen  Zahnradbahn  von  Blonay  nach  de»  Plciadcn.  — 1 
Konfession  fur  den  Bau  und  Betrieb  einer  Drahtseilbahn  von  Chaux  de 


Fond»  auf  den  Pouillerel.  Berichtigung,  betr.  die  elektrische  Seilbahn 
Lautcrbrunnee  Wengen.  — A rbeitsge winnung  und  -Übertragung : 
Dampfturbine,  System  Zoelly.  — Bahnbetrieb  und  «Unterhaltung : Dia 
Frage  des  Haltens  der  Straßenbahnen  vor  oder  hinter  dea  Sirafseckrcuxungen. 
— Bestimmungen  der  städtischen  Straßenbahn  au  Halberstadt  über  die  Ein- 
führung von  Prämien  für  die  Wagenführer.  — Allgemeines:  Maina.  — An- 
trag, betr.  Nutabartaachung  der  schweiaerischeo  Wasserkräfte.  — Bericht  aus 
London.  — Aus  der  Rechtsprechung:  $ 054  BGB..  § 1 MPEG.  — Haft- 
pflichtfaQ.  Eigenes  Verschulden? 

Patent«. 


Über  einige  Elemente  zur  Beförderung 
und  Lagerung  von  Massengütern. 

Von  M.  Buhle.  Professor  in  Dresden. 

Wiederholt  ist  in  den  letzten  Jahren  mit  besonderem 
Nachdruck  in  der  Fachpresse  darauf  hingewiesen  worden, 
in  welchem  Maße  in  den  meisten  industriellen  Betrieben, 
namentlich  z.  B.  in  Elektrizitätswerken,  ein  wesentlicher 
Teil  der  Unkosten  entsteht  durch  Ausladen , Befördern 
und  Lagern  der  Rohstoffe,  vornehmlich  der  Sammcl- 
körper,  wie  Kohlen,  Koks,  Asche,  Erz,  Erden,  Getreide, 
Rüben.  Schnitzel, 

Chemikalien  usw. 

Wo  cs  sich  um 
das  Anhäufen  und 
den  Transport  auf 
weitere  Strecken 
bei  örtlichen 
und  räumlichen 
Schwierigkeiten 
handelt , werden 
diese  Unkosten 
häufig  recht  be- 
deutend. 

Es  ist  daher 
das  Bestreben  der 
Leiter,  namentlich 
von  Großbetrie- 
ben , diese  Un- 
kosten möglichst 
zu  verringern  und 
sich  maschineller 
Vorrichtungen  zu 


bedienen,  die  den  Vorzug  haben,  die  Zahl  menschlicher 
Hilfskräfte  erheblich  zu  vermindern  und  dadurch  zugleich 
Betriebsstörungen  durch  Streiks  od.  dgl.  vorzubeugen.  Die 
mechanischen  Einrichtungen  gewähren  überdies  eine  Be- 
herrschung ausgedehnter  Werk-  oder  Arbeitsplätze,  höchste 
Leistungen  und  beste  Anpassungsfähigkeit  an  die  ver- 
schiedensten Verhältnisse  bei  Erreichung  ganz  wesent- 
licher Ersparnisse. 

Insbesondere  erfreuen  sich  großer  Beliebtheit  die 
Gurtförderer  oder  Transportbänder,  die  zuerst 
nur  für  leichte  Massengüter  (Getreide  usw.)  verwandt 

wurden,  späterhin 
sich  aber  auch  für 
schwere  Sammel- 
körper,  wie  Kohle, 
Erze,  Erde  usw., 
in  industriellen  Be- 
trieben schnell  cin- 
fuhrten.1) 

Namentlich 
Thomas  Ro- 
ll i n s von  der 
R o b i n s Con- 
vcyingBeltCo., 


I'ii;.  141.  Flacher  Gurtförderer  mil  Ahwurfwagcu. 


')  Vgl.  Glaser»  An- 
nalen 1S90.  I,  S.  75, 
1903,  II,  S.  20s  u. 
219  u.  1904.  I,  S.  31; 

d.  V.  D.  I.  1899. 
S.  1389  u.  1904. 
S.  223:  Zcnlralblatl 

der  Bauvcrwaltung 
1900.  S.  358  u.  1902. 
S.  245  usw. 
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New  York,  hat  ein  großes  Verdienst  um  die  Vervoll- 
kommnung und  Verbreitung  der  Gurtförderer,  vor- 
nehmlieh was  schwere  Massengüter  anlangt.  Neuer- 
dings treten  mit  den  soeben  genannten  vor  allen  in 


Wettbewerb  der  von  J.  A.  Mead,  New  York,  bei 
seinen  Förderungs-  und  Lagerungsanlagen  verwendete 
Ridgeway- Patentgurt ')  und  die  von  der  Link  Heit 


Kig.  144.  Ilamliransjxirtcur  für  gebrochene  Anthnoitkohle. 


Engineering  Co.,  Nicctown  bei  Philadelphia2),  gefertig- 
ten ■ Shallow  Trough  Heit  Conveyers«  (Flachtrog -Gurt- 

')  Stahl  und  Ehen  1904,  S.  246. 

*)  Vertreter  : YV.  Krcdctihagen,  Ottenbach  a.  M. 


forderet).  Die  Hauart  dieser  Transportelemente  von 
der  zuletzt  angeführten  Firma  dürfte  in  Kuropa 
bisher  am  wenigsten  bekannt  sein  und  soll  darum 
zuerst  im  folgenden  behandelt  werden,  und  zwar  im 
Zusammenhang  mit  den  von  demselben  Maus  her- 
gestellten  Kohlen-  und  Koksbrechcrn,  die  vielfach 
das  Fördergut  zerkleinern  müssen , um  es  zum 
Transport  auf  Bändern  geeignet  zu  machen. 

Ganz  flache  Gurte  haben  sich  als  außer- 
ordentlich dauerhaft  erwiesen ; sic  bilden  für  gewisse 
Hetriebsbedingungen  ein  Fördermittel,  dessen  Lei- 
stungsfähigkeit kaum  zu  übertreflen  und  dessen  Kraft- 
bedarf schwerlich  unterschreitbar  ist.  Das  Gut 
fließt  in  einem  dünnen  Strom  auf  die  Mitte  des 
Gurtes  und  verteilt  sich  dort  nach  den  Seiten  über 
eine  verhältnismäßig  große  Hrcitc.  Diese  mit  Rück- 
sicht auf  das  zu  vermeidende  seitliche  Überfließen 
vorgenommene  Hreitenzugabe  bewirkt  bzw.  erhöht 
die  Dauerhaftigkeit  des  Bandes.  Fig.  141  zeigt  einen  von 
drei  derartigen  durchweg  ebenen,  IO  16  mm  breiten  Gurt- 
förderern im  Dachgeschoß  eines  Armour-Gctrcidcspcichers 
bei  Chicago  in  Verbindung  mit  einem  durch  das  Hand 
■selbst  zu  bewegenden  fahrbaren  Abwurfwagen.  Die 
stählernen,  den  Gurt  tragenden  Rollen  sind  in 
eisernen  Stühlen  gelagert,  die  zugleich  die  Fahr- 
schienen für  den  Abwurfwagen  stützen. 

Zur  Vermehrung  der  spezifischen  Leistung  des 
Gurtes  (d.  h.  der  Tragfähigkeit  auf  1 cm  Breite) 
bzw.  zur  Verminderung  der  Anlagekosten  bei  ge- 
gebener Arbeitsmenge  hat  man  wiederholt  durch 
geeignete  Anbringung  von  seitlichen  Rollen  die 
Ränder  von  dem  zum  Fördern  benutzten  Trum  des 
Transportbandes  (meist  das  oliere  Trum,  zuweilen 
auch  beide)  gehoben , so  daß  eine  mehr  oder 
weniger  tiefe  Rinne  entsteht,  die  sich  mit  dem  ruhig 
darinliegenden  Gut  oft  mit  großer  Geschwindigkeit 
(3  bis  5 m-Sek.)  bewegt.  Doch  geschieht  das, 
selbst  wenn  man  zu  diesem  Zweck  den  Gurt  äußerst 
elastisch  macht , namentlich  bei  Krrcichung  einer 
sehr  tiefen  Trogform,  meist  • wenigstens  bei  stetem 
angestrengten  Betrieb  — auf  Kosten  der  Wider- 
standsfähigkeit und  Lebensdauer,  d.  h.  durch  Er- 
höhung der  Betriebskosten.  Werden  nicht  Spezial- 
konstruktionen der  Gurte  angenommen,  so  hält  ein  Trans- 
portband um  so  länger,  je  mehr  es  sich  der  oben  ge- 
zeichneten flachen  Form  im  Betriebe  nähert.  Von  diesem 
Grundsatz  ausgehend,  fertigt  die  Link  B e 1 1 • Gesellschaft 


Fig.  145.  (»Mrtfiirdcrer  mit  Avchc. 


ihre  Gurte  in  durchweg  gleicher  Breitenbeschaffenheit  und 
bemißt  die  Pfeilhöhe  des  Troges,  d.  h.  die  Durchbiegung 
der  Gurtrinne,  so  klein,  «laß  jcnis  gleichmäßig  dicke 
Hand  die  Einbuchtung  ohne  große  Anstrengung  und 
Spannungsunterschiede  aufnimmt.  Auch  die  Gaschwindig- 
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Fig.  146.  Fahrbarer  Abwurfwagen  (hintere  Ansicht). 


keilen  der  Gurtförderer  werden  klein  angenommen 
auf  Kosten  einer  größeren  Breite  bei  gegebener 
I.eistung.  Außerdem  wird  das  Material  der  Gurte 
je  nach  ihrem  Verwendungszweck  gewählt:  Gummi, 
I Ianf  bzw.  Baumwolle  oder  Vereinigungen  dieser 
Stoffe ; sog.  Universalgurte  werden  nicht  ange- 
fertigt. Gummigurte  sind  nicht  überall  angebracht; 
Hanfgurtc  oder  Gummigurte  mit  llanfeinlagen  sind 
meist  billiger  und  überdauern  zuweilen  zwei,  ja  drei 
Bänder  der  erstgenannten  Art.  Alle  Gummigurte 
werden  auf  Verlangen  an  der  Tragseite  mit  einer 
1,5  bis  3 mm  starken,  besonders  widerstandsfähigen 
Gummischicht  versehen.  Die  sog.  »Solid  woven 
Cotton-Gurte«  sind  besonders  witterungsbeständig 
und  oberflächenhart.  Bis  zu  einer  Breite  von  1 370  mm 
werden  sie  auf  1-ager  hergestellt,  und  zwar 


In  Starke  von 


Mittlere  Zerreib* 
fettigkeit  in  lb**) 
auf  1"  Brette 


Gewicht  für  •" 
Breite  bei  iw'*) 
Llafe  in  Ibs 


Fig.  147.  Fahrbarer  Abwurfwagen  (Slimansicht). 


Stationäre  Abwurfvorrichtung. 


Fig.  150.  Kohlen*  und  Koksfbrdcr-  und  Fagcranlagc  der  South  Jersey  (Ja*.  Electric  & T raction  Co.  Camden. 
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Die  (Jurte  der  Link  Heit  Co.  lagern  auf  genau 
abgedrehten,  gut  ausbalancierten  und  von  innen  mit  kon- 
sistentem Fett  geschmierten  Rollen.  Hin  sich  aus  Fett 
und  Staub  bildender  Kragen  schützt  die  Lager  vor  dem 
Hintritt  fremder  Körper.  Die  für  12,  14,  16  und  18" 
breite  (Jurte  zur  Verwendung  gelangenden  Gestelle  mit 
nur  je  zwei  unteren  und  oberen  Rollen  sind  in  Fig.  142 
veranschaulicht ; die  Achsen  der  Schrägrollen  bilden 
Winkel  von  15°  mit  der  Wagerechten.  Für  20"  breite 
oder  noch  breitere  Gurte  werden  für  das  eigentliche 
Fördertrum  drei  in  einem  besonderen  gußeisernen  Rahmen 
gelagerte  Rollen  (Fig.  143)  gewählt,  von  denen  die  Achsen 
der  unter  20°  geneigten  Schrägrollen  in  einer  Hbcne 


200  km  in  der  Stunde  und  das  Eisen* 
bahngleis. 

Von  Richard  Petenten.  (Schluß.) 

b)  Eindufs  ungenauer  Gleislage. 

I )ic  bisherigen  Entwicklungen  galten  unter  der  Voraus- 
setzung, »laß  «lie  Unruhe  »1er  Fahrt  bei  den  höheren  Ge- 
schwindigkeiten  nicht  größer  wird,  als  sie  tatsächlich  bei 
bester  Gleisuntcrhaltung  auf  unseren  heutigen  Schnellzug- 
linien  ist.  Da  aber  die  Rücksicht  darauf,  daß  den  Reiscn- 
den  der  Aufenthalt  im  Zuge  erträglich  bleibt,  die  Vor- 
bedingung für  »lie  Zulässigkeit  einer  größeren  Geschwin- 
digkeit ist,  so  ist  es  nötig,  zu  untersuchen,  welchen  Einfluß 


Fig.  151.  Kohlen-  und  Koktfördcranlagc  der  South  Jersey  Gas.  Eleclr.c  6t  Trachon  Co..  Camtlen. 


liegen.  Die  Schmierung  erfolgt  in  bestimmten  Zeiträumen 
durch  Druckbüchsen.  Während  Fig.  144  die  Förderung 
gebrochener  Anthrazitkohle  auf  einem  solchen  flach- 
trögigen  Gurt  veranschaulicht,  stellt  Fig.  145  ein  mit 
Asche  beladenes  Transportband  dar. 

Werden  Gurtförderer  benutzt,  um  ein  Gut  an  Stellen 
zu  lagern,  »lie  man  beliebig  will  wechseln  können,  so 
werden,  wie  bereits  erwähnt,  fahrbare  Abwurfwagen  be- 
nutzt, von  denen  »lie  Fig.  146  und  147  »lie  Vorder-  uiul 
Rückcnansichtcn  einer  Ausführung  zeigen,  wie  sic  für 
die  Maryland  Steel  Co.  in  Sparrowspoiut.  Maryland, 
gebaut  ist.  Auf  diesem  Gurt  wertlen  täglich  1600  t 
Kohlen  bewegt.  Die  Abfallschurren  sind  so  angeordnet, 
daß  die  Kohle  nach  beiden  Seiten  tles  Gurtes  abfließen 
oder  auch  auf  »ler  Stirnseite  des  Abwurfwagcns  wie»ler 
auf  »las  Han»!  gelangen  kann,  um  über  eine  Rückkehr- 
rolle am  Kopf  »les  Transporteurs  abgeworfen  zu  werden. 
Wechseln  die  verschiedenen  Abwurfstellcn  ihre  Lage  nicht, 
so  stellt  man  zweckmäßig  an  jedem  solchen  Punkte  eine 
Vorrichtung  nach  Art  »ler  in  Fig.  148  und  149  wieder- 
gegebenen auf.  Die  Abwurfrolle  kann  ilurch  »lie  Gurtkraft 
selbst  schnell  aus  »ler  Lage  von  Fig.  148  in  die  in  Fig.  149 
gezeichnete  Abwurfstcllung  gebracht  wer»lcn  und  umgekehrt. 

In  Fig.  1 50  und  1 5 1 ist  »lie  Koksgewinnungsanlage 
der  South  Jersey  Gas,  Electric  & l'raction  Co. 
in  Camden,  N.  Y.,  dargestellt,  in  »ler  »lie  Kohle  auf  Hoch- 
bahnen in  einen  links  sichtbaren  Vorratsbehälter  (Fig.  150) 
geschafft  w ird,  während  «ler  Koks  auf  einem  Gurtförderer 
der  Link  Belt  Co.  in  »len  rechten  Hochbehälter  gelangt. 

(ForlMrtzuug  fuljjl.) 


die  höhere  Geschwindigkeit  auf  »lie  Annehmlichkeit  der 
Fahrt  hat. 

Das  Fahrzeug  wird  im  Gleis  gehalten  »lurch  die  Spur- 
kränze. Bei  einem  theoretisch  absolut  richtig  liegenden 
Standbahnglcis  würden  nicht  einmal  die  Spurkränze  zum 
Anlaufen  kommen,  da  bereits  die  Kegclform  der  Ra»l- 
reifen  genügen  würde,  um  »lie  Laufachse  im  Gleis  zu 
führen.  Im  allgemeinen  liegen  die  Berührungspunkte  zwi- 
schen den  beiden  Rädern  einer  Achse  und  den  Schienen 
auf  Kreisen  von  verschiedenem  Umfang.  Die  Folge  »lavon 
ist,  daß  das  Rad  mit  dem  größeren  Berührungskreis  dem 
anderen  Rail  vorancilen  will,  eine  Bewegung,  die  nur 
auf  einer  gekrümmten  Bahn  möglich  ist.  Während  also 
die  auf  zwei  Schienen  frei  laufende  Achse  eine  Kurve 
beschreibt,  deren  Mittelpunkt  sich  aus  »lern  Radstand  und 
der  Differenz  der  Durchmesser  der  Berührungskreisc  er- 
gibt, so  hat  gerade  diese  Bewegung  auf  einer  Kurve  »lie 
Folge,  daß  andere  Umfangskreise  zur  Berührung  kommen. 
Wenn  z.  B.  das  rechte  Rad  auf  einem  größeren  Kreise 
lauft  wie  »las  linke,  w ird  nach  einer  gewissen  Umdrehung 
»lie  Achse  eine  solche  Querverschiebung  auf  «len  Schienen 
erfahren  haben,  daß  nunmehr  das  linke  Ra»l  auf  einem 
größeren  Umfangskreisc  rollt,  wodurch  »lie  Achse  wieder 
eine  Drehungstendenz  nach  »ler  entgegengesetzten  Seite 
bekommt.  Die  Bewegung  »ler  Achse  erfolgt  nun  aber 
nicht  frei,  sondern  wird  beeinflußt  von  dem  Lauf  der 
zweiten  Achse  des  Radgestelles.  Immerhin  ergibt  sich  als 
Folge  »ler  Kegelform  der  Reifen  eine  Sc  hl  i n gcr  bewe- 
gu  ng  des  Radgestelles  auf  dem  Gleis,  die  bei  absolut 
richtiger  und  starrer  Gleislage  vor  sich  gehen  konnte,  ohne 
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daß  die  wesentlich  größeren  Umfangskreise  der  Spur- 
kränze zum  Anlaufen  kämen.  Dies  ist  demnach  eine 
Erscheinung,  welche  der  zwcischicnigcn  Hahn  unabänder- 
lich anhaftet,  während  sie  bei  der  einschienigen  Hahn 
nicht  aufzutreten  braucht.1) 

Es  ist  unvermeidlich,  daß  sich  die  Schlingerbewe- 
gungen der  Radgestelle  auf  den  Wagenkasten  übertragen. 
Wenn  sie  nun  auch  bei  den  heute  üblichen  Fahrgeschwin- 
digkeiten noch  keine  Unbequemlichkeit  für  die  Insassen 
des  Wagens  bedeuten,  so  ist  es  sehr  wohl  möglich,  daß 
eine  beträchtliche  Steigerung  der  Fahrgeschwindigkeit 
dieses  Schlingern  unangenehm  fühlbar  macht,  da  ja  die 
Zeitdauer  der  Schlingcrpcriodc  in  gleichem  Verhältnis  ab- 
nimmt, wie  die  Fahrgeschwindigkeit  wächst.  Was  bei 
der  kleinen  Fahrgeschwindigkeit  ein  verhältnismäßig  sanftes 
Hin-  und  Herwiegen  des  Wagenkastens  veranlaßt,  kann 
bei  entsprechend  höherer  Geschwindigkeit  eine  unan- 
genehme Rüttelei  in  der  Querrichtung  des  Fahrzeuges 
geben.  Dies  gilt  schon  für  ein  absolut  richtig  liegendes 
und  starres  zweischieniges  Gleis.  In  der  Praxis  gibt  es 
aber  ein  solches  Gleis  gar  nicht;  die  gerade  Strecke  ist 
nicht  gerade.  Die  Krümmung  hat  keinen  konstanten 
Krümmungshalbmesser.  Die  Übergangsbogen  zeigen  nicht 
die  theoretisch  erforderliche  allmähliche  gleichförmige  Ab- 
nahme des  Krümmungshalbmessers.  Die  gegenseitige 
Höhenlage  der  Schienen  zeigt  Unregelmäßigkeiten.  End- 
lich ist  das  Gleis  auch  gegenüber  der  Belastung  nicht 
starr,  sondern  erleidet  während  der  Überfahrt  des  Zuges 
elastische  Formänderungen  sowohl  im  Grundriß  wie  im 
Aufriß.  Es  gibt  also  eine  große  Zahl  von  Einflüssen, 
die  die  ruhige  Fahrt  beeinträchtigen ; sie  im  einzelnen 
rechnungsmäßig  verfolgen  zu  wollen,  wäre  ein  aussichts- 
loses Beginnen.  Für  die  Beurteilung  dieser  störenden  Er- 
scheinungen kann  man  zweckmäßig  wohl  nur  von  dem 
Standpunkt  ausgehen,  daß  ihre  Gesamtwirkung,  nämlich 
die  Unruhe  der  Fahrt,  auf  unseren  mit  Schnellzügen  be- 
fahrenen Fernbahnen  gerade  groß  genug  ist,  und  daß 
man  im  Interesse  der  Annehmlichkeit  der  Reisenden  eher 
eine  Verminderung  der  Unruhe  anstreben  soll,  als  daß 
man  noch  eine  weitere  Steigerung  derselben  zulassen 
könnte.  Nun  befindet  sich  auf  unseren  Hauptbahnen  die 
Gleislagc  in  einem  gewissen  Gleichgewichtszustand  zwi- 
schen den  Unterhaltungsarbeiten  und  den  verschiedenen 
Einwirkungen,  durch  welche  die  Gleislage  verändert  wird, 
als  da  sind:  Witterungseinflüsse,  namentlich  Regen  und 
Frost,  durch  die  sich  die  Lage  der  Bettung  ändert;  die 
Belastung  und  die  Schlagwirkung  des  Rades  auf  der 
Schiene,  wodurch  nicht  nur  elastische  F'insenkungen  der 
Schwellen  in  die  Bettung,  sondern  auch  bleibende  Eage- 
änderungen  der  Schwellen  entstehen;  ferner  der  Einfluß 
von  Temperaturschwankungen,  die  I.ängskräfte  und  Längs- 
bewegungen des  Schienengestänges  zur  Folge  haben,  in 
Verbindung  mit  der  Belastung  der  Schienen  das  bekannte 
Losrütteln  sämtlicher  Schienenbefestigungsteile  bewirken 


’)  Auch  bei  der  citm-hicnlgen  Bahn  treten  gewisse  Schlinger- 
bewcgungeti  auf.  aber  nicht  au»  dieser  Ursache.  Bei  der  zwcischicnigcn 
Bahn  würde  »ich  dicae  Schlinjjcrbewcfjunj;  dann  beseitigen  lassen,  wenn 
man  den  Lnufrädcrn  zylindrische  Laufflächen  gäbe.  In  diesem  Falle 
hat  man  daran  gedacht,  die  Führung  des  Fahrzeuge*,  im  (.»lei*  durch 
besondere  horizontal  liegende  FührongsrSdcr  zu  bewirken,  die  aIv>  die 
Spurkränze  ersetzen  sollen.  l>ie  zylindrischen  I .aulräder  wurden  aber 
für  die  Fahrt  durch  die  BahnkrUmmungcn  ein  Hindernis  sein,  da  ja 
in  der  Krltmmung  die  Xulkrc  Schiene  eine  gröÜCTC  Länge  hat  als  die 
innere.  E»  müßte  also  da*  eine  Rad  gleiten,  während  bei  konischen 
Rädern  die  Achse  ihre  Schlingerwette  — wenigstens  bei  den  großen 
Krümmungshalbmessern  — so  cinstellt.  daß  im  Mittel  die  Durchmesser 
der  beiden  BerUbrungtkrciftC  im  gleichen  Verhältnis  stehen  wie  die 
länge  der  luOeren  zur  inneren  Schiene.  Man  wird  demnach  von  der 
Kcgelforin  der  Radreifen  nicht  abweichcn.  dafür  al>cr,  auch  l»ei  absolut 
richtig  liegendem  (Bei»,  eine  gewisse  Unruhe  der  Fahrt  in  Kauf 
nehmen  müssen. 


und  damit  die  Vorbedingung  schaffen  für  die  Erscheinung 
des  Wandems  des  Gleises.  Es  ist  dies  eine  ganze  Reihe 
von  Mängeln,  für  die  cs  aber  der  Natur  der  Sache  nach 
bei  der  üblichen  I Tigerung  des  Oberbaues  auf  der  Kies- 
bettung  eine  Abhilfe  nicht  gibt.  Hierin  gehört  auch  die 
Frage  des  Schienenstoßes. 

«)  Beanspruchung  der  Schienen. 

Wenn  man  also  von  dem  jetzigen  durchschnittlichen 
Zustande  der  Gleislage  ausgeht,  kann  man  jede  Un- 
genauigkeit oder  Unregelmäßigkeit  der  Gleislage,  sei  cs 
im  Grundriß,  sei  cs  im  Aufriß,  ganz  gleichgültig  ob  cs 
sich  um  eine  bestehende  oder  erst  unter  der  Belastung 
eintretende  Formänderung  handelt,  als  eine  plötzliche 
Änderung  der  richtigen  Krümmung  des  Gleises  auflassen. 
Messen  kann  man  diese  Änderung  der  Krümmung  als 
Bogenpfeil  )•  über  einer  gewissen  Sehnenlänge,  und  wenn 
man  diesen  Bogenpfeil  als  Parabelordinate  auffaßt,  kann 

man  ihn  proportional  dem  Wert  ; — — 

Krümmungshalbmesser 

setzen.  Diese  Beziehung  gilt  sowohl  für  eine  Unregel- 
mäßigkeit itn  geraden  Gleis,  wie  auch  sinngemäß  für 
eine  Unregelmäßigkeit  in  der  Glciskrüntiiiung.  Da  nun 
anderseits  die  Änderung  der  Krümmung  auch  eine  Än- 
derung der  Fliehkraft  hervorruft  und  letztere  proportional 
dem  Werte  ist 

Geschwindigkeit  • Geschwindigkeit 
Krümmungshalbmesser 

so  folgt  daraus  ohne  weiteres:  die  durch  die  Unregel- 
mäßigkeit y bedingte  Änderung  der  Fliehkraft  ist  propor- 
tional dem  Werte 

y • v1 6) 

{v  = Fahrgeschwindigkeit).  Diesem  Werte  proportional 
ist  die  Schlagwirkung  zwischen  Rad  und  Schiene  und 
dieser  wiederum  einerseits  die  von  den  Reisenden  empfun- 
dene Unruhe  der  Fahrt , anderseits  aber  die  zerstörende 
Wirkung  des  fahrenden  Zuges  auf  die  Gleislagc.  Man 
darf  sich  darüber  nicht  täuschen,  daß  man  die  letztere 
nicht  vermindert,  wenn  man  durch  schwereres  Kasten- 
gewicht  und  weichere  Federung  die  Wirkung  auf  die 
Wageninsassen  abschwächt.  Ganz  im  Gegenteil  ver- 
schlimmert man  dadurch  die  zerstörende  Wirkung  auf 
die  Gleislage. 

Der  Schienen  quer. schnitt  ist  nach  folgenden 
Rücksichten  zu  bemessen : Zunächst  ist  für  die  allmähliche 
Abnutzung  durch  die  darüber  rollenden  Räder,  also  für 
den  natürlichen  Verschleiß,  eine  gewisse  Qucrschnitts- 
fläche  des  Schienenkopfes  in  Ansatz  zu  bringen,  für  die 
Bemessung  der  Tragfähigkeit  daher  außer  acht  zu  lassen. 
F'ür  die  Folge  rechnen  wir  daher  mit  dem  Schiencnquer- 
schnitt  im  abgenutzten  Zustand;  denn  auch  in  diesem 
muß  er  hinreichend  widerstandsfähig  sein.  Die  Wirkung 
der  ülu:r  die  Schiene  rollenden  Räder  kann  man  sich 
zerteilt  denken:  erstens  in  diejenige  einer  ruhenden  Last 
von  der  Größe  des  Raddruckes,  zweitens  in  eine  dyna- 
mische Stoßwirkung  des  Rades  in  senkrechter  Richtung, 
drittens  in  eine  solche  wagcrecht  quer  zum  Schienenkopf. 
Fäne  ruhende  wagerechte  I^ist,  quer  zum  Schienenkopf, 
kann  man,  richtige  Überhöhung  vorausgesetzt,  vernach- 
lässigen. 

Für  die  senkrechte  ruhende  Belastung  der  Schiene 
kann  man  die  Beanspruchung  (</,)  proportional  setzen 
einem  Werte,  den  man  aus  dem  Angriffsmoment  (für 
eine  Stützweite  — der  Schwcllcnentfemung,  bei  Stellung 
des  Rades  in  «1er  Mitte  zwischen  zwei  Schwellen),  divi- 
diert durch  das  Widerstandsmoment  des  Schienenquer- 
Schnittes,  ermittelt,  und  den  man  zur  Berücksichtigung 
der  Kontinuität  der  Schiene  über  eine  Anzahl  elastischer 
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Stützpunkte  mit  einem  gewissen  Koeffizienten  zu  multi- 
plizieren hat.  Eine  Bestimmung  dieses  Koeffizienten  ist 
schon  recht  unsicher,  da  das  Maß  der  elastischen  Nach- 
giebigkeit der  Schwellen  schwer  zu  schätzen  und  vor 
allen  Dingen  kein  gleichmäßiges  ist. 

Zu  dieser  Beanspruchung  aus  der  »ruhenden«  Be- 
lastung tritt  nun  hinzu  diejenige  aus  der  dynamischen 
Stoßwirkung  infolge  des  Umstandes,  daß  die  Schiene  keine 
unabänderlich  gleichmäßige  Bahn  bildet,  sondern  infolge 
ihrer  ungleichmäßigen  elastischen  Durchbiegung  und 
infolge  fehlerhafter  Gleislage  Veranlassung  zu  plötz- 
lichen Änderungen  der  Fliehkraft  gibt,  die,  wie  oben 
entwickelt,  dem  Werte  y . v1  projKirtional  sein  müssen. 
Die  Biegungsspannung  infolge  der  senkrechten  Stoßwirkung 
sei  «j.  diejenige  infolge  der  wagerechten  Stoßwirkung 
quer  zum  Kopf  sei  <7*.  Für  den  vorliegenden  Fall  inter- 
essiert besonders  die  Beanspruchung  a.t.  Die  beim  Stoß 
auftretende  lebendige  Kraft  muß  aufgenommen  werden 
durch  die  Formänderungsarbeit  der  Schiene  bei  ihrer 
Durchbiegung.  Sie  ist  also  proportional  einem  Werte 
P i,  - 7) 

worin  J = der  Durchbiegung  der  Schiene 

und  P = der  Kraft,  die  die  Durchbiegung  erzeugt. 

Nun  kann  man  setzen: 

I> 

(J  proportional  -y  P, 

worin  'J  das  Trägheitsmoment, 

/ die  Schwellenentfemung  bedeuten. 

Da  letztere  wegen  des  Stopfens  unter  ein  gewisses 
Mindestmaß  nicht  verringert  werden  kann,  so  darf  sic 
hier  als  Konstante  angesehen  werden,  und  wir  rechnen 
für  die  Folge  mit  der  kleinsten  zulässigen  Schwellen- 
entfernung. 

Nimmt  man,  der  einfachen  Rechnung  halber,  einen 
quadratischen  Schienenkopf  mit  der  Seitenlange  a an  und 
vernachlässigt  hinsichtlich  der  wagcrechten  Kräfte  den 
übrigen  Schicncnqucrschnitt,  so  ist  für  die  wagercchte 
Belastung  quer  zum  Schienenkopf  das  Trägheitsmoment 
desselben 


/*  . /* 
Ks  wird  also  P • d proportional  -y  proportional  — . 

Anderseits  ist  die  mit  der  Durchbiegung  verbundene 
Biegungsspannung 

Angrifl'smomcnt  , , P 

= rnr i : , also  proportional 

Widerstandsmoment  1 er 

nach  wird 


Dem- 


y • r"  proportional  P • <1  proportional  ffj2  • er.  . 8) 
Hierin  ist  die  Biegungsspannung  rr3  nur  ein  Teil  der 
gesamten  Beanspruchung  (</,  -j-  «2  + <it),  die  gleich 
der  Spannung  an  der  Proportionalitätsgrenze  gewählt 
werden  darf.  Ks  darf  demnach  für  <x3  ein  gewisser 
Höchstwert  eingeführt  werden,  sie  ist  also  innerhalb  ge- 
wisser Grenzen  als  Konstante  anzusehen.  Daraus  folgt: 
et1  ist  proportional  y • anzunehmen, ...  9) 
d.  h.  der  Querschnitt  des  quadratisch  angenommenen 
Schienenkopfes  (a3)  muß,  wenn  keine  bleibenden  Form- 
änderungen der  Schiene  eintreten  sollen,  proportional 
sein  dem  Produkt  aus  dem  Quadrat  der  Fahrgeschwindig- 
keit (t'2)  multipliziert  mit  dem  Fehler  in  der  Gleislage 
(letzterer  gemessen  als  Bogenpfeil  \y]  über  einer  gewissen 
Schncnlänge). 

Für  die  dynamische  Beanspruchung  <r2  infolge  senk- 
rechter Stoßwirkung  kommt  man  zum  gleichen  Krgebnis, 
wenn  man  der  einfacheren  Rechnung  halber  die  ganze 
Schiene  als  quadratischen  Querschnitt  einführt. 


Rechnet  man  statt  mit  dem  quadratischen  Querschnitt 
mit  dem  wirklichen  Schiencnprofll,  so  ändert  sich  in 
obiger  Gleichung  der  Wert  er,  an  dessen  Stelle  nur  ein 
komplizierterer  Ausdruck  tritt,  ohne  daß  sich  das  Cha- 
rakteristische <les  Ergebnisses  ändert. 

Wenn  man  nun  zur  Erleichterung  der  Anschauung 
annimmt,  daß  ein  gewisser  Teil  der  Querschnittsfläche 
des  Schienenkopfes  lediglich  der  horizontalen  .Stoßwirkung 
Widerstand  zu  leisten  hat,  wenn  man  also  einen  ideellen 
quadratischen  Schienenkopf  mit  der  Seitenlange  n ein- 
führt, derart,  daß 

rP  . et* 

(ffi  4-  a2  + ,Js)  = 

wird,  also  gewissermaßen  «len  ideellen  Querschnitt  dar- 
stellt, der  vorhanden  sein  muß,  um  ausschließlich  die 
wagerechte  Belastung  quer  zum  Schienenkopf  aufzu- 
nehmen, so  ergibt  sich  folgendes: 

Wenn  bei  der  mittleren  Fehlergröße  der  Glcislagc 
entsprechend  einem  guten  Unterhaltungszustand  unserer 
I Iaupthahnen  für  eine  Fahrgeschwindigkeit  von  50  km 
in  der  Stunde  ein  quadratischer  Schienenkopf  mit  dem 
Querschnitt  rp  — 2-2=4  qcm  ausreicht,  so  ist  bei  der 
gleichen  Fchlergröße  der  Gleislage  für  eine  Fahrgeschwin- 
digkeit von  200  km-Std.  der  ißfachc  quadratische  Schienen- 
kopf «*  = 8 • 8 = 64  qcm  nötig.  Erfordert  aber  die 
Geschwindigkeit  50  km-Std.  einen  Schicncnkopf  von 
>1-  = 5-5  = 25  qcm,  so  ist  bei  gleicher  Fehlergröße  bei 
i 200  km-Std.  ein  Schienenkopf  von  ti1  — 20  20  — 400  qcm 
Querschnitt  nötig. 

Mit  welchem  Werte  nun  n praktisch  in  die  Rechnung 
j einzuführen  ist,  ist  schwer  zu  schätzen;  >1  liegt  vermutlich 
( zwischen  beiden  obigen  Werten.  Wenn  y = o wird, 

1 also  der  Fehler  in  der  Gleislage  verschwindet,  so  wird 
auch  11  — o.  Mit  steigendem  y aber  nimmt  11,  also  die 
erforderliche  Große  des  Schienenkopfes,  bald  unausführ- 
bare Werte  an. 

Aus  diesen  Überlegungen  geht  unzweifelhaft  folgen- 
, des  hervor: 

Ein  Gleis  nach  der  Bauart  unserer  Hauptbahnen, 
das  bei  einer  Geschwindigkeit  von  70  km-Std. ')  sich 
gerade  noch  dauernd  in  gutem  Zustande  unterhalten  läßt, 
könnte  unzweifelhaft  auch  einen  Betrieb  mit  der  drei- 
fachen Geschwindigkeit  dauernd  aushalten,  wenn  die  Rad- 
drücke die  gleichen  wären  und  die  F'ehlcr  der  Gleislage 
(>')  auf  '/u  verringert  werden  könnten.  Die  Unterhaltungs- 
arbeiten,  um  die  Fehler  auf  ’/a  der  heute  zulässigen  herab- 
| zudrücken,  würden  allerdings  vermutlich  einen  erheblich 
größeren  Aufwand  an  Löhnen  als  den  neunfachen  er- 
fordern. 

Jedenfalls  besteht  hinsichtlich  der  zulässigen  Fehler- 
große  eine  Grenze,  bei  deren  Überschreitung  eine 
Instandhaltung  des  Gleises  überhaupt  nicht  mehr 
möglich  ist,  auch  nicht  durch  Vergrößerung  des 
Schienenquerschnittes.  Das  heißt:  Die  erreich- 
bare Fahrgeschwindigkeit  findet  ihre  Grenze  in 
erster  Linie  in  der  erreichbaren  Genauigkeit  der 

*)  I)ic  Durchschnittsgeschwiodigkeil  (einschließlich  Anfahren  um! 
Bremsen,  jedoch  nus*>chließlich  Statronsaufenlhalt)  der  1 14  schnellsten 
Züge  auf  deutschen  Bahnen,  die  Strecken  von  100  km  iJtnge  und 
darüber  ohne  Anhalten  durchfahren,  ist  71,2  km-Std.  Vgl.  W.  A. 
Schulze.  »Die  Fahrgeschwindigkeit  der  deutschen  Eisenbahnen«,  Zeit- 
schrift des  Vereins  Deutscher  Fisenbnhnverwaltungeu  Nr.  07,  1903. 
Nach  einer  Tabelle  dieser  Abhandlung  ist  Abbitdung  152  aufgetragen, 
die  die  Durchächnittsgeschwindigkett  der  1 14  schnellsten  Zuge  Deutsch 
, lands  »m  Winter  1903/04  geordnet  nach  den  langen  der  durchfahrenen 
Strecken  enthält. 

Durchschnittsgcschwindigkcitcn  üher  So  km-Std  werden  nur  ge- 
leistet auf  den  Strecken  Berlin— Mamburg,  Berlin— Halle  und  mit  einem 
Zug  auf  der  Strecke  Hannover— Stendal. 
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Unterhaltung  der  Gleislage;  die  Stärke  des  Ober- 
baues kommt  erst  in  zweiter  Linie  in  Betracht.') 

Dieses  Ergebnis  ist  begreiflich,  wenn  man  sich  fol- 
gendes vergegenwärtigt : Ein  roh  verlegtes  Erdtransport- 
gleis wird  mit  3 bis  5 km-Std.  bequem  befahren;  bei  5 
bis  io  km-Std.  reichten  viele  mäßig  verlegte  Pfcrdebahn- 
gleise  noch  aus,  die  bei  Einführung  elektrischen  Betriebes 
mit  io  bis  20  km-Std.  verstärkt  und  viel  genauer  verlegt 
werden  mußten;  bedeutend  besser  liegen  die  Gleise 
unserer  Hauptbahnen  mit  30  bis  90  km-Std.,  noch  erheb- 
lich genauer  werden  die  Gleise  der  Schnellbahn  (ur 
200  km-Std.  liegen  müssen. 

Nun  ist  aber  die  Schwierig- 
keit, die  Genauigkeit  noch  we- 
sentlich weiter  zu  steigern,  bei 
der  heute  üblichen  Bauart  un- 
zweifelhaft sehr  groß. 

(i)  Andere  Bauart  des 
Gleises. 

Da  liegt  der  Gedanke  nicht 
fern,  zu  versuchen,  mit  einer 
anderen  Bauart  der  Schwierig- 
keit Herr  zu  werden. 

Der  Obelstand  ist  begründet 
in  der  Veränderlichkeit  der  Bet- 
tung, also  lege  man  die  Schiene 
auf  eine  starre,  unveränderliche 
Unterlage.2)  Mauerwerk  kann 
dies  nicht  sein,  denn  die  mit 
Temperaturänderungen  verbun- 
denen Längenänderungen  der 
Gleise  würden  eine  gewisse 
Längsverschiebbarkeit  derselben 
auf  der  Unterlage  bedingen. 


*)  Dieses  Ergebnis  steht  in  keiner 
Welt«  im  Widerspruch  mit  den  bis- 
herigen Erfahrungen  auf  der  Venuchs- 
ktrecke  der  Militärbahn.  Das  alte  Gleis 
«rar  bekanntlich  in  kurzer  Zeit  in  einen 
unhaltbaren  Zustand  gebracht.  Das  aus 
sehr  schweren  Schienen  bestehende  neue 
Gleis  ist  vorzüglich  verlegt.  Die  Kehler 
(y)  sind  zurzeit  anscheinend  noch  inner- 
halb der  zulässigen  Grenze.  Es  haben 
aber  auch  bisher  nur  einige  wenige 
Fahrten  mit  der  Geschwindigkeit  von 
200  km-Std.  stattgefunden.  Bei  einer 
Besichtigung  des  (»leises  Mitte  De- 
zember v.  J.  hatte  ich  den  allerdings 
subjektiven  Eindruck,  daß  die  I.>* *ge  des 
Gleises  nicht  mehr  durchweg  so  gut  war 
wie  Anfang  Oktober  bei  Beginn  der 
Schnellfohrtcn. 

Sollte  das  Gleis  aber  noch  in 
gutem  Zustand  sein,  nachdem  man  ein 
Winterhalbjahr  täglich  etwa  30  Fahrten 
mit  200  km-Std.  darüber  gemacht  hat, 
dann  wurde  ich  keinen  Anstand  nehmen, 
einzugestehen,  daß  meine  Ausführungen 
fehlerhaft  sind. 

Die  Veröffentlichung  der  Mes- 
sungen Uber  die  Formänderungen  des 
Gleises  wird  voraussichtlich  bemerkens- 
werte Aufschlüsse  geben. 

*)  Es  ist  nicht  unbekannt,  daß 
frühere  Versuche,  mit  erheblich  höheren 
und  steiferen  Schienen  ein  besseres 
Fahren  zu  erzielen,  gescheitert  sind. 
Diese  Gleise  befuhren  sich  sehr  hart. 
Es  ist  nicht  unwahrscheinlich,  dafs  die 
Hauptursache  hiervon  ungenügende  Ge- 
nauigkeit der  Gleislage  war.  Die  Aus- 
richtung des  Gleises  ist  bei  dem  großen 
Profil  natürlich  erheblich  schwieriger. 


damit  wäre  aber  eine  feste  Verbindung,  die  auch  kleinste 
Vertikalbewegungen  der  Schiene  ausschlicßt,  nicht  ver- 
einbar. Die  Unterlage  kann  nur  ein  starker  eiserner 
Träger  sein  von  erheblich  größerem  Widerstandsmoment, 
als  es  die  Schiene  besitzt.  Dann  aber  bietet  sich  sofort 
die  Möglichkeit,  den  größten  Teil  der  Ubclständc  zu  be- 
seitigen, an  denen  das  heutige  Eisenbahngleis  unheilbar 
krankt. 

Bekanntlich  hat  man  schon  früher  bei  eisernen 
Brücken  die  Schiene  unmittelbar  auf  die  Eisenkonstruktion 
aufgelagcrt.  Diese  Anordnung  hatte  beim  Befahren  ein 
unerträgliches  Getöse  zur  Folge,  dessen  Ursache  in  dem 
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Umstand  lag,  daß  cs  bei  dem  üblichen  Abstand  der 
Befestigungsschrauben  der  Schiene  nicht  möglich  ist,  die 
Schraubenverbindung  fest  angezogen  zu  erhalten.  Infolge 
der  Lockerung  treten  beim  Befahren  des  Gleises  zwischen 
der  Schiene  und  ihrer  Unterlage  heftige  Schläge  in  sehr 
kurzer  Zcitfolge  ein,  wodurch  die  geräuschvollen  Schwin- 
gungen der  Fahrbahntafel  hervorgerufen  werden. 

Die  Tatsache,  daß  im  gewöhnlichen  Eisenbahngleis 
alle  Schienenbefestigungen  locker  werden,  beruht 
auf  dem  Zusammenwirken  folgender  Ursachen: 

t.  in  der  Veränderung  der  Lage  des  Gleises  durch 
Witterungseinflüsse,  Regen  und  namentlich  Frost ; 

2.  in  den  Längenänderungen  des  Schienenstranges 
infolge  von  Temperaturänderungen ; 

3.  in  der  Lagerung  des  Gleises  auf  einer  nach- 
giebigen Bettung.  Beim  Darüberrollen  des  Rades  sinken 
die  Schwellen  um  ein  gewisses  Maß  in  die  Bettung  ein ; 
die  Schiene  hat  nach  dem  Passieren  des  Rades  das  Be- 
streben, mit  einer  kurzen,  elastischen  Schwingung  in  die 
alte  Lage  zurückzukehren,  während  die  Schwelle  bei  ihrer 
verhältnismäßig  großen  Masse  der  Aufwärtsschwingung 
der  Schiene  nicht  mit  der  wünschenswerten  Beschleunigung 
folgen  kann.  Dies  ist  die  hauptsächliche  Ursache,  wes- 
halb, nachdem  eine  kleine  Lockerung  in  der  Schienen- 
befestigung durch  die  Temperatureinwirkung  eingetreten 
ist,  diese  Lockerung  fortgesetzt  vergrößert  wird; 

4.  in  der  Erscheinung,  daß  unter  dem  dariiberrollen- 
den  Rade  bei  der  Durchbiegung  der  Schiene  die  Fasern 
im  Schienenkopf  sich  elastisch  verkürzen,  während  die 
Fasern  im  Schienenfuß  eine  elastische  Verlängerung  er- 
fahren. Vorzugsweise  hierdurch  wird,  nachdem  eine 
Lockerung  der  Schienenbefestigung  eingetreten  ist,  das 
Wandern  der  Schiene  in  der  Fahrtrichtung  verursacht, 
da  beim  Darüberfahren  eines  Zuges  die  unter  den  Rädern 
befindlichen  Punkte  der  Schiene  auf  ihre  Unterlage  fest 
angedrückt  werden,  demnach  eine  Längcndchnung  tlcr 
Fasern  des  Schienenfußes  nur  an  den  unbelasteten  Stellen, 
also  vor  dem  Zuge  in  der  Fahrtrichtung,  stattfinden  kann. 
Bei  dem  Weiterrollen  der  Räder  wird  dann  immer  der 
Schienenfuß  in  der  vorgeschobenen  I-age  fcstgehaltcn. 

Von  diesen  Ubelständen,  die  dem  gewöhnlichen  in 
Kies  gebetteten  Eisenbahngleis  anhaften,  lassen  sich  bei 
Auflagerung  der  Schiene  auf  einen  erheblich  stärkeren 
eisernen  Schienenträger  die  Ursachen  1 bis  3 ohne  weiteres 
vermeiden.  Übrig  bleibt  die  Ursache  4,  und  wenn  man 
ihre  Folgen  bei  älteren  eisernen  Brücken  nicht  beseitigen 
konnte,  so  lag  das  einzig  und  allein  daran,  daß  man  auf 
den  eisernen  Brücken  die  Schiencnbefestigung  genau  so 
gemacht  hat  wie  auf  den  in  Kiesbettung  liegenden 
Schwellen. 

Es  verhält  sich  mit  der  Schienenbefestigung  ganz 
ähnlich  wie  bei  genieteten  Blechträgern  mit  der  Befesti- 
gung der  Gurtung  an  den  Stchblechen.  Wenn  man  hier 
die  Gurtwinkel  etwa  alle  900  mm  mit  einem  Niet  an  das 
Stehblech  anheften  wollte,  so  besteht  gar  kein  Zweifel, 
daß  diese  Verbindung  reißen  würde.  Die  auftretenden 
Schubspannungen  verlangen  bei  den  genieteten  Blech- 
trägern ein  gewisses  Mindestmaß  in  der  Nietteilung,  und 
genau  so  verhält  es  sich  auch  beim  Eisenbahngleis  mit 
der  Befestigung  der  Schienen  auf  darunter  liegenden 
eisernen  Längsträgern.  Ohne  weiteres  ist  klar,  daß  die 
hier  auftretenden  Schubkräfte  erheblich  kleiner  sind  als 
in  den  Gurtungen  von  Blechträgern,  vorausgesetzt,  daß 
die  Entstehung  von  Temperaturspannungen  vermieden 
wird.  Daraus  folgt,  daß  der  erforderliche  Abstand  zwi- 
schen den  einzelnen  Schienenbefestigungsschrauben  aller- 
dings erheblich  kleiner  gewählt  werden  muß,  als  er  bisher 
im  F'iscnbahnglcis  üblich  ist,  daß  er  anderseits  aber  größer 
sein  kann  als  die  Nietteilung  in  der  Gurtung  eines  Blech- 


I trägers.  Es  existiert  also  ein  praktisch  brauchbares  Maß 
dafür,  das  man  annähernd  theoretisch  ermitteln  kann, 
dessen  endgültige  Festsetzung  aber  noch  einer  praktischen 
Erprobung  bedarf.  Hierbei  dienen  die  Zwischenlagen 
zwischen  dem  Schienenfuß  und  dem  oberen  Mansch  des 
Schienenträgers  nur  zum  Ausgleich  der  vorhandenen  Un- 
genauigkeiten sowie  zur  Herstellung  einer  Befestigungsart, 
die  eine  rasche  Auswechslung  einer  schadhaft  gewordenen 
oder  abgenutzten  Schiene  ermöglicht. 

Auf  solche  Weise  bilden  Schiene  und  Schienenträger 
einen  zusammenhängenden,  lückenlosen  Strang.  Infolge- 
dessen ist  es  nicht  schwer,  die  einzelnen  Schienenstöße 
so  unabänderlich  fest  zu  verbinden,  daß  das  bekannte 
; Schlagen  tlcr  Räder  an  diesen  Stellen  vollständig  beseitigt 
wird.  Dadurch  werden  alle  Unzuträglichkeiten  vermieden, 

; die  beim  gewöhnlichen  Eisenbahngleis  von  dem  Schienen- 
stoß herriihren.  Vielleicht  wird  es  auch  vorteilhaft  sein, 
von  der  üblichen  Laschen  Verbindung  der  Stöße  ganz 
abzuschcn  und  dafür  die  Enden  der  Schienen  zusammen- 
j zuschweißen. 

Für  den  Ausgleich  der  Wärmedehnungen  kann  man 
I nun  in  großen  Abständen  (bis  etwa  500  m)  Schienen- 
; auszüge  vorschcn,  deren  konstruktive  Ausbildung  bei  hin- 
reichender Höhe  der  Schienenträger  keine  Schwierigkeit 
bietet.  Jedenfalls  kann  auch  an  diesen  Punkten  die  starre 
Unterstützung  der  Schiene  in  gleicher  Weise  gesichert 
sein  wie  auf  der  übrigen  Bahn. 

Vor  allen  Dingen  aber  kann  man  auf  diese  Weise, 
indem  man  zwischen  die  Schienenträger  eine  horizontale 
eiserne  Fachwerkverspannung  legt,  die  Glcislagc  mit  der 
■ notwendigen  Genauigkeit  hcrstcllcn  und  sicher  erreichen, 
daß  diese  I .age  sich  unter  dem  Betrieb  nicht  verändert. 

Die  Temperaturdehnungen  dieser  Eisenkonstruktion 
müssen  natürlich  freies  Spiel  erhalten.  Man  darf  also 
diese  Konstruktion  nicht  auf  eine  Bettung  legen,  sondern 
wird  sic  zweckmäßig  auf  Pendeljochen  in  solcher  Höhen- 
lage anordnen,  daß  von  vornherein  der  Querverkehr  unter 
der  Bahn  möglich  bleibt.  Zwischen  zwei  Temperatur- 
i ausgleichslellen  ist  dann  an  einer  Stelle  die  Konstruktion 
) in  der  Längsrichtung  zu  verankern. 

Es  ergibt  sich  also  in  Gestalt  einer  eisernen 
Hochbahn  eine  Bauweise,  bei  der  die  Genauigkeit 
der  Gleislage  in  der  ersten  Herstellung  wie  auch  in  der 
dauernden  Unterhaltung  innerhalb  bedeutend  engerer 
Grenzen  gewährleistet  werden  kann,  als  bei  der  gewöhn- 
lichen Bauart  auf  Kiesbettung. 

Man  wird  daher  auch  die  obere  Grenze  der 
j Fahrgeschwindigkeit  auf  einer  solchen  Bahn 
erheblich  weiter  stecken  können. 

Wenn  man  nun  aber  auf  Grund  dieser  Überlegung 
zur  eisernen  Hochbahn  kommt,  dann  ist  nur  noch  ein 
kleiner  Schritt  zur  einschienigen  Schwebebahn, 
die  im  Gleisbau  wiederum  eine  außerordentliche  Ver- 
einfachung bietet.  Die  genaue  Verlegung  einer  einzigen 
Schiene  ist  ja  bei  weitem  leichter  als  die  gegenseitige 
Ausrichtung  zweier  Schienen  im  Grundriß  und  Aufriß. 
Für  die  laufende  Unterhaltung  der  Gleise  kommt  ferner 
wesentlich  in  Betracht,  daß  die  wagerechte  Stoßwirkung 
des  Rades  quer  gegen  den  Schienenkopf  bei  der  Schwebe- 
} bahn  viel  kleiner  ist,  da  ja  das  Fahrzeug  seitlichen 
Kräften  gegenüber  durch  seine  seitliche  Ausschwingung 
j frei  nachgibt. 

Auf  jeden  Fall  besteht  die  Möglichkeit,  das  ein- 
schienige  Schwebebahngleis  mit  einer  wesentlich  größeren 
Genauigkeit  zu  verlegen  und  dauernd  zu  unterhalten.  Auch 
aus  diesem  Grunde  wird  daher  die  auf  der  Schwebe- 
bahn erreichbare  Gesc hw indigkeit  wesentlich 
über  diejenige  der  Standbahn  hinausgehen, 
während  sie,  wie  vorher  erörtert,  bei  gleicher  Gcschwin- 


Heft  9. 


Elektrische  Bahnen. 


149 


digkeit  mit  wesentlich  kleinerem  Krümmungs- 
halbmesser auskommt. 

Warum  .ist  man  nun  bisher  nicht  auf  die  Schwebe- 
bahn verfallen?  Der  Hauptgrund  ist  wohl  der,  daß  bis- 
her noch  kein  Bedürfnis  zu  einer  solchen  Steigerung  der 
Geschwindigkeit  vorlag,  das  einen  bedeutenden  Mehr- 
aufwand für  Anlagckosten  gerechtfertigt  hätte.  Dies  Be- 
dürfnis Ist  erst  allmählich  durch  die  jetzt  bestehenden 
Verkehrsmittel  — im  weitesten  Sinne  gemeint  — ge- 
züchtet worden. 

Aber  wenn  erst  die  Erkenntnis  durchgedrungen  sein 
wird,  daß  die  heutige  Bauweise  der  Standbahn  mit  Ober- 
bau auf  Kiesbettung  dem  Schnellbetrieb  von  200  km-Std. 
nicht  gewachsen  ist,  sondern  erhebliche  Verbesserungen 
verlangt,  daß  ferner  die  Vermeidung  jeglicher  Wege- 
kreuzung in  Schicncnhöhc  eine  ganz  bedeutende  Ver- 
größerung der  Anlagekosten  bedingt,  so  ist  es  vielleicht 
nicht  unwahrscheinlich,  daß  eine  derartige  Standschncll- 
bahn  — immer  noch  mit  Oberbau  auf  Kiesbettung  — 
in  den  Anlagckosten  nicht  erheblich  billiger  wird 
als  eine  Schwebebahn.  Was  aber  viel  wichtiger  ist,  die 
Unterhaltungskosten  der  Gleise  werden  vermutlich 
bei  der  Standbahn  ein  Vielfaches  betragen  von  den 
Kosten,  die  bei  der  Schwebebahn  für  die  Unterhaltung 
von  Gleis  und  Kisenkonstruktion  aufzuwenden  sind. 

c)  Entgleisungsgefahr. 

Endlich  gewinnt  bei  der  höheren  Geschwindigkeit 
die  Entgleisungsgefahr  eine  größere  Bedeutung.  Die  Ent- 
gleisung eines  Zuges  mit  200  kin-Std.  dürfte  mit  Ver- 
nichtung aller  Reisenden  gleichbetleutend  sein.  Auch  in 
dieser  Hinsicht  ist  die  Schwebebahn  der  Standbahn  weit 
überlegen,  da  ein  Abheben  des  Rades  nach  oben  infolge 
der  Konstruktion  des  Schwebebahn  -Radgcstcllcs,  das 
den  Schienenträger  hakenförmig  umfaßt,  wohl  als  aus- 
geschlossen angesehen  werden  kann. 

Nebenbei  bemerkt  ist  auch,  ohne  Vergrößerung  des  [ 
lichten  Raumes,  die  Anbringung  der  Stromlcitungcn  an 
dem  Eisengerüst  in  einer  Lage  möglich,  die  eine  Ge-  1 
fährdung  von  Menschen  ausschließt. 

IV.  Schlufsfolgerungen. 

Alle  diese  Gründe  lassen  den  Wunsch  gerechtfertigt  | 
erscheinen,  daß  die  Schnell  fah  r versuche,  die  ja  [ 
hinsichtlich  der  elektrischen  und  maschinellen  Einrich-  : 
tungen  mit  einem  bedeutenden  Erfolg  abschlossen,  nun-  : 
mehr  in  größerem  Umfange  fortgesetzt  werden  zur  ! 
ziffermäßigen  Festlegung  der  Grenzen,  innerhalb  deren 
unser  heutiger  Oberbau  ausreicht. 

Wünschenswert  ist  cs  ferner,  diese  Versuche 
auf  die  Schwebebahn  auszudehnen,  für  die  1 
nach  vorstehendem  die  Grenzen  der  Betriebsmöglichkeit 
erheblich  weiter  gesteckt  sind.  Zur  Durchführung  solcher 
Versuche  in  dem  notwendigen  Umfang  ist  natürlich  ein 
größerer  Geldbetrag  nötig  als  die  Studiengesellschaft  für 
Schnellbahnen  und  für  die  Schwebebahn  die  Kontinentale 
Gesellschaft  für  elektrische  Unternehmungen  aufwenden 
können.  Der  Staat  als  Eigentümer  der  Fernbahnen  ist 
der  Hauptinteressen^  dem  die  Ergebnisse  der  Versuche 
von  Nutzen  sein  werden.  An  ihm  wäre  es  nun,  nachdem 
durch  die  Initiative  der  Privatgesellschaften  der  Weg  ge- 
wiesen ist,  für  die  Fortsetzung  dieser  Arbeiten  größere 
öffentliche  Mittel  zu  bewilligen.  Die  bisherige  Versuchs- 
Strecke  Marienfelde — Zossen  ist  ungenügend,  da  wegen 
der  Gefahr,  bei  der  geringen  I .änge  über  das  Ende  hinaus- 
zurennen, die  Höclistgeschwindigkeit  bei  jeder  Fahrt  nur 
ein  paar  Minuten  lang  aufrcchterhalten  werden  kann. 
Wünschenswert  ist  daher  die  Herstellung  einer  in  sich 
ringförmig  geschlossenen  Bahn,  etwa  bestehend  aus  zwei 


Halbkreisen  mit  je  2 km  Halbmesser,  die  durch  je  zwei 
Gerade  von  mindestens  1 km  Länge  verbunden  sind. 
Die  gesamte  I üngc  des  ringförmigen  Gleises  müßte  dem- 
nach mindestens  14  km  betragen.  Wünschenswert  wäre 
ferner  ein  ähnlicher  Ring  mit  schärferen  Krümmungen 
und  größeren  Überhöhungen,  um  mit  kleineren  Geschwin- 
digkeiten die  zulässige  Grenze  der  Überhöhung  festzu- 
stcllen.  Endlich  wäre  anzulegen  eine  ringförmige  Schwebe- 
bahn mit  Halbmessern  von  etwa  700  m,  also  mit  einer 
Gesamtlänge  von  etwa  6 km. 

Für  die  Anlage  einer  solchen  Versuchsbahn  wäre 
vielleicht  ein  Betrag  von  M.  10  Mill.  in  Aussicht  zu 
nehmen.  Das  ist  an  sielt  ja  eine  bedeutende  Summe, 
aber  bei  einem  Einnahme-Überschuß  der  deutschen  Eisen- 
bahnen von  jährlich  etwa  M.  700  Mill.  sollte  es  doch 
wohl  möglich  sein,  die  Kosten  der  vorgeschlagcnen  Ver- 
suche aus  Staatsmitteln  zu  bestreiten.  Gerade  der  Staat 
hat  ja,  wie  gesagt,  an  ihrer  Durchführung  das  allergrößte 
Interesse,  mit  Rücksicht  nicht  nur  auf  den  späteren  Bau 
besonderer  Schnellbahnen,  sondern  auch  auf  die  Lösung 
der  Frage,  um  wieviel  die  Geschwindigkeiten  auf  den 
vorhandenen  Eisenbahnen  noch  gesteigert  werden  dürfen 
ohne  Beeinträchtigung  der  Rciscbcquemlichkcit  und  ohne 
Gefahr  für  die  Reisenden.  Es  handelt  sich  also  um  eine 
Kulturaufgabe  von  hervorragender  Bedeutung. 


Kleine  Nachrichten. 

Neue  Projekte  und  Aufträge  für  Bahnen. 

Elektrische  Zugförderung  auf  der  Gotlhardbahn.  — Strecke 
Erstfcld — Bellinzona.  Am  16.  Mir/,  hielt  Herr  Ingenieur  K.  Huber, 
technischer  Direktor  der  Maschinenfabrik  Ocrlikon,  im  Züricher  Ingenieur- 
und  Architekten* ercin  einen  Vortrag  Uber  die  elektrische  Zugförderung 
aut  Nonnalhahnen  und  insbesondere  über  deren  Anwendung  auf  die 
für  die  Itehandlung  der  Frage  interessanteste  aller  Eisenbahnlinien, 
nämlich  die  Strecke  Krstfcld  — Rellin  f.ona  der  C o 1 1 h a r d b a h n. 
Wir  entnehmen  diesem  wertvollen,  auf  einem  reichen  Studicnmaterialc 
aufgebauten  Vortrage  folgendes: 

Die  wichtigste  Voraussetzung  für  die  Verwirklichung  des  elektrischen 
Betriebes  auf  normalen  Eisenbahnen  ist  die  Anordnung  der  Zuführung 
des  hochgespannten  elektrischen  Stromes  xn  den  Zügen,  insbesondere 
der  Stromabnahme  von  der  Fahrdrehtleitung  durch  das  Fahrzeug. 

Am  12.  März  landen  im  Beisein  der  Mitglieder  des  obengenannten 
Vereine*  Versuchsfahrten  auf  der  Versuchxstrecke  Ocrlikon — Sechach  mit 
dem  von  der  Maschinenfabrik  Ocrlikon  ausgcarhcitctcn  Systeme  mit 
Emphasen -Wechselstrom  statt.  (Die  Beschreibung  dieses  Systems 
wurde  bereits  in  Heft  I und  2 des  laufenden  Jahrgangs  unserer  Zeit* 
schrift  gegeben.  Vgl.  auch  Heft  7,  S.  120.) 

Unter  Benutzung  der  durch  die  Versuchsanlage  geschaffenen  Ele- 
mente, führte  der  Vortragende  aus,  sei  die  Anwendung  hochgesinnten 
Wechselstromes  für  den  Betrieb  einer  normalen  Eisenbahn  befriedigend 
durchführbar,  worauf  er,  durch  zahlreiche  Lichtbilder  unterstützt,  eine 
solche  1 >urchftlhrung  in  der  Form  einer  projektweisen  Behandlung  der 
Gotthardbahnstrecke  Erstfcld  — Bellinzona  (Fig.  1 54)  er- 
läuterte. 

Die  Aufgabe,  die  sich  der  Vortragende  hierbei  stellte,  war  fol- 
gende : Es  sollen  sämtliche  fahrplanmäßigen,  obligatorischen  und  fakul- 
tativen Fahrten  Uber  die  ganze  Strecke  ausgcftlhr:  werden,  und  zwar 
mit  Doppclbcspannung.  Als  Normen  für  die  Fahrleitungen  gelten  : 

Expreßzuge:  2x130t  Wagengewicht,  40  km  Geschwindigkeit 
pro  Std.,  26  *7^  Steigung ; 

Schnellzüge:  2 X 140  t Wagengewicht,  30  km  Geschwindigkeit 
pro  Std.,  26  °/w  Steigung ; 

Güterzüge:  2X175  * Wagengewicht,  20  km  Geschwindigkeit 
pro  Std.,  26  °f0i  Steigung. 

Im  Haupttunncl  soll  das  Gewicht  der  Züge  gleich  dem  auf  den 
Rampen  sein. 

Die  Grundlagen  zur  Losung  der  Aufgabe  sind  folgende : 

1.  Verwendung  von  Einphasen -Wechselstrom  von  einem  Pul*  = 15, 

2.  Spannung  am  Stromabnehmer  ca.  14000  Volt, 

3.  Spannung  im  Kraftwerk  max.  ca.  15  000  Volt, 

4.  Ixikomotivcn  mit  Einphasen-WechscKtrommotoren,  ausgebildet 
als  Reihenschlußmotoren  mit  Spannungstransfomiatoren  mit 
regulierbarem  Übersetzungsverhältnis. 

Nach  den  Ausfuhrungen  des  Vortragenden  betragen  die  für  die 
Beförderung  der  verschiedenen  Arten  von  Eisenbahnzagen  erforder- 
lichen Leistungen  auf  den  Steilrampen  von  26  0 bei  40  km  Fahr- 
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Fig.  153.  Ansicht  der  Oerlikon-Versuchslokomotive.  (Vgl.  El.  Hahnen  1904,  S.  4 ff.) 


geschwiudigkeit  /wischen  1600  und  1700  FS,  gemessen  am  Triebrad' 
umfang,  bei  dem  Güterzug  mit  einer  Zugslokomotive  und  einer  Schiebe- 
lokomotive ca.  1000  FS.  I nter  richtiger  Berücksichtigung  der  den 
verschiedenen  Zugsarten  und  verschiedenen  Strecken  entsprechenden 
verschiedenen  I Pistungen  ergab  sich  2.  B.  für  die  Strecke  Erstfeld— 
Airolo  eine  etwa  um  3 Uhr  morgens  vorübergehend  unter  Umstanden 
auftretende  größte  Ge«<amtlci*tung  von  Uber  5000  FS,  gemessen  an  den 
Triebradumfängen  der  lxrkomotive. 

Der  Vortragende  setzte,  um  den  lehrreich >ten  Fall  zu  nehmen, 
die  Kraftstationen  in  Göschenen  bzw.  Ambri — Fiotta  voraus,  beide  nahe 
an  der  Bahnlinie  gelegen.  Der  Haupttunnel  soll  jederzeit  sowohl  an 


den  Aufhängungen  isoliert  befestigten 
Fahrdraht,  als  sog.  Zuleitung  und  aus 
den  Schienen  der  zweispurigen  Gleis- 
anlage, verstärkt  durch  Schieneneerbin* 
düngen  als  KUcklcitung.  Die  Fahrdraht- 
leitung  ist  mannigfach  unterteilt.  Die 
Teile  ersetzen  sich  gegenseitig.  Sie 
sind  einzeln  reichlich  genug  bemessen, 
um  die  ganze  auf  sie  eventuell  ent- 
fallende Leistung  zu  bewältigen.  Wenn 
die  Hälfte  der  ganzen  Zuleitungsanlage 
der  Nordrampe  beispielsweise  außer  Be- 
trieb gesetzt  wäre,  konnte  auch  an  dem 
entferntesten  Funkt  die  benötigte  Arbeit 
noch  zugcfUhrt  werden. 

Hierauf  erläuterte  der  Vortragende 
die  für  den  Betrieb  notwendigen  und 
dem  gewählten  System  entsprechenden 
Lokomotiven.  Fig.  ISS  zeigt  schematisch 
die  vom  Vortragenden  vorgesehene  Ex- 
preßzuglokomolive  für  40  km  Geschwin- 
digkeit auf  der  Kamjie  von  26°/°*,  für 
eine  Leistung  von  S05  l*S  und  eine 
maximale  Zugkraft  von  8560  kg.  Zwei 
solcher  1-okomotiven  dienen  zur  Beför- 
derung eines  Expreßzuges.  Es  wurde 
nicht  eine  l^okomotive  mit  dopjieltcr 
1 Pistung  gewählt,  weil  sich  hierbei  keine 
so  günstige  I.ösung  ergeben  hätte. 
Überdies  entspricht  dies  der  bisherigen 
Doppelbespannung  von  zwei  A3  fc  Dampf- 
lokomotiven. Von  den  vier  Stromab- 
nehmern, von  denen  immer  zwei  in 
Tätigkeit  sind,  wird  der  hochgespannte 
Strom  dem  Schaltraume  xugefübrt. 
dessen  Schalter  von  beiden  Filhrerständen  aus  bedient  werden  können. 
Von  dort  fließt  der  Strom  nach  den  Primärklemmen  der  Trans- 
formatoren, von  deren  Sekundärklemmen  er  den  Acbscntriebmotorcn 
zugcfUhrt  wird. 

Durch  Regulierung  der  Klemmenspannung  kann  ohne  Verlust  in 
besonderen  Widerständen  mit  den  Motoren  ein  gegebenes  Drehmoment 
erzielt  werden.  Hin  rascheres  Anfahren  der  elektrischen  ZUge.  als  das 
bei  den  Dampfzagen  bisher  Übliche  wird  nicht  notwendig  sein,  denn 
die  Verkürzung  der  Anfabrzeit  ist  bei  den  Expreßzugcn  nicht  von 
großer  Bedeutung.  Es  muß  daftlr  gesorgt  werden,  daß  man  beim  An- 
fahren mit  einer  Stromstärke  auskommt,  die  in  der  Nähe  der  beim 
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da*  Nord-  wie  an  das  Südkraftwerk  anschließbar  sein.  Die  in  Göschenen 
angenommene  Kr.iftstation  wurde  mit  5000  bis  6000  Turbinen-PS  als 
für  die  Speisung  obengenannter  Teilstrecke  ausreichend  angegeben, 
wobei  für  vorübergehende,  durch  zufällige  Vcrsjxätungen  verursachte 
Überschreitungen  eine  Wovsemkkumulntion  in  bescheidenem  Umfange 
als  vorhanden  gedacht  wird.  Beträchtlich  größer  ist  der  Arbeitsbedarf 
der  Sudrampe. 

Bezüglich  der  Wahl  eines  niedrigen  Pulses  wies  der  Vortragende 
auf  die  bekannte  Tatsache  hin.  daß  der  Spannungsabfall  um  so  geringer 
wird,  je  tiefer  man  mit  dem  Pulse  geht,  oder  mit  anderen  Worten, 
je  tiefer  der  Puls  gewählt  wird,  desto  länger  kann  die  Speiseleitung  ge- 
nommen werden.  Geringer  Puls  hat  den  weiteren  Vorteil,  daß  die 
Wechselstrommotoren  leicht  auszufuhren  sind. 

Der  Vortragende  erläutert  hierauf  das  Wesentliche  der  Anordnung 
des  Stromabnehmers  und  zeigt  mittels  Lichtbilder  seine  verschiedenen 
Stellungen.  Eine  dieser  Stellungen  (Stellung  II  nach  Fl.  Bahnen  1904, 
lieft  1,  S.  9)  ist  in  Fig.  156  wiedergegeben. 

Die  Anordnung  für  die  Versorgung  der  Fahrstrecken  mit  elek- 
trischer Arbeit  ist  von  außerordentlicher  Einfachheit.  Sie  hesteht  aus 
einem  kräftigen,  auf  den  offenen  Strecken  unmittelbar  auf  dem  Kopfe 
fester  I^itungsstangen  isoliert  gelagerten,  in  den  Tunnels  an  pansen- 


normalen  Betriebe  nötigen  liegt.  Die  An  fall  Stromstärke  wird  bei  der 
projektierten  Maschine  nicht  mehr  als  das  I1/,  fache  der  normalen 
Betriebsstromstärke  betragen. 

Der  Vortragende  deutete  an,  wie  sich  der  Bau  der  elektrischen 
Anlage  während  des  Betriebes  der  Strecke  gestalten  wllrdc.  Die  offenen 
Strecken  sind  einfach  zu  bauen,  da  die  leitung  seitlich  vom  Bahn- 
körper angeordnet  wird.  Die  Mastenlöcher  können  ungestört  her- 
gestellt  werden;  die  Masten  werden  z.  B.  von  einem  Zug  mit  Ahlade« 
kran  verteilt,  die  Ablegung  des  Drahtes  längs  der  Strecke  ist  nicht 
schwierig,  ebenso  das  Aufhängen  des  Drahtes  nicht,  da  man  mit  Trag- 
leitern  oder  mit  bloßen  Steigeisen  auskommt  und  die  Bahn  nicht  zu 
blockieren  braucht. 

Mehr  Schwierigkeiten  machen  die  Tunnels,  und  dort  wird  sich 
kaum  anders  rationell  verfahren  lassen,  als  so,  daß  man  fUr  den  Bau 
jcwcilcn  ein  Tunnelglcis  blockiert,  dazu  eine  verkehrsarme  Saison 
wählt  und  dann  angestrengt  arbeitet.  Man  wird  einige  wohUusgcrtHtete 
Tunnelmontagewagcn  gleichzeitig  im  Tunnel  beschäftigen.  Diese 
werden  z.  B.  von  außerhalb  des  Tunnels  mit  Strom  versehen,  fangen 
am  oberen  Ende  eines  Tunnels  an , gehen  langsam  abwärts,  sind 
mit  einem  Plattformdach  versehen,  auf  dem  beispielsweise  zwei  Stoß- 
bohrer so  aufgcstcllt  »ind,  daß  sie  die  Dühellöchcr  an  richtiger  Stelle 
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bohren.  Es  werden  der  Reihe  nach  alle  Aufhängungen 
angebracht,  dann  wird  mit  einem  geeignet  ausgerüsteten 
Materialzug  der  Draht  auf  einmal  ein  gezogen  und 
provisorisch  aufgehängt  und  endlich  auf  einmal  in  die 
Drahthalter  eingeklemmt.  Um  die  Arbeiten  auf  der 
Plattform  zu  erleichtern,  ist  der  Montagewagen  mit 
einem  Ventilator  %’erschen,  der  Luft  von  der  Tunnclsohle 
einsaugt  und  auf  dem  Arbeitsplatz  auf  dem  Dache 
aushläst. 

Es  wird  sich  vielleicht  empfehlen,  das  Material  erst 
möglichst  kurz  vor  Inbetriebsetzung  einzubringen  mit 
Rücksicht  auf  die  Rauchgase.  Vor  Inbetriebsetzung 
müssen  die  Isolationen  von  einem  Montagewagen  aus 
mit  Wasser  abgespritzt  werden,  doch  braucht  man  bei 
den  groUcn  Ubcrgangstlächcnlängen  der  gewählten  Iso- 
latoren immerhin  nicht  gar  «o  ängstlich  zu  sein.  Bei 
der  Montage  großer  Tunnels  kann  das  Einlegen  pro- 
visorischer Weichen  an  den  Portalen  nützlich  sein,  um 
die  Bewegung  der  Zuge  möglichst  wenig  zu  beein- 
trächtigen. 

Beim  Bau  kann  an  Stelle  der  Schicnonvcrhin- 
düngen,  die  in  den  Rauchgasen  während  der  Betrieb«* 
Übergangsperiode  leiden  könnten,  kurz  vor  der  Inbetrieb- 
setzung der  elektrischen  Zugförderung  ein  Schienen- 
draht  pro  Gleis  angelegt  werden. 

Cher  den  Betrieb  selbst  meinte  der  Vortragende, 
daß  die  Reparaturen  sehr  einfach  sein  wurden,  da  alle 
Teile  leicht  abnehmbar  und  ersetzbar  sind.  Bei  Re- 
paraturen und  lnspektionen  legt  man  die  betreffende 
Leitung  an  Erde.  Bei  sehr  reparaturbedürftigen  Tunnels 
kann  man  an  den  Portalen  aus  Sichcrheitsrticksichten 
Untcrbrcchungsstellen  in  die  Fahrdrahtleitungen  einlegen. 

Der  Vortragende  wies  insbesondere  darauf  hin,  daß  die 
in  Vorschlag  gebrachte  Anordnung  der  Stromxufllhnings- 
anlage  den  Witterung»*,  speziell  den  SchnccverhällntMcn 
der  Gotthardhahn  hewer  entspreche  als  die  sog.  dritte 
Schiene  oder  die  bisher  Üblich  gewesenen,  von  unten 
ltescbliffcnen  Kontaktdrähte.  Die  dritte  Schiene  mußte 
bei  der  aul  der  Gotihardbahn  jeden  Winter  vorkom- 
menden tiefen  Verschneiung  bedenkliche  Bctriebs- 
schwicrigkeiten  bereiten : auch  könnte  die  dritte  Schiene 
einer  durch  eine  I-awinc  verschütteten  Strecke  weniger 
rasch  und  leicht  wieder  instand  gestellt  werden  als 
eine  Fahrdrahlleitung  von  der  in  Vorschlag  gebrachten 
einfachen  Konstruktion.  Es  ist  auch  sehr  leicht  möglich, 
die  Lawine  mit  einer  provisorischen  Verbindung  zwischen 
den  Enden  der  unversehrt  gebliel»cncn  Fahrdrähte  zu 
Uberbrücken,  um  den  Betrieb  sofort  wieder  bis  an  die 
Unglücksstellc  aufzunchmen. 

Auch  der  Vereisung  des  Fahrdrahtes  seihst  trägt 
die  Anordnung  der  Maschinenfabrik  Oerlikon  mit  ihrem 
den  Fahrdraht  der  offenen  Strecken  von  oben  bcschleifcnden  Strom* 
Abnehmer  erfolgreich  Rechnung,  da.  wie  die  VcrsuchsstTccke  in  diesem 
Winter  bereits  gezeigt  hat.  eine  die  Stromabnahme  beeinträchtigende 
Vereisung  der  Fahrdrähte  auf  deren  oberen  Seite  sich  nicht  bildet. 
In  Tunnels  wird  überhaupt  eine  geringe  oder  gar  keine  Vereisung  auf* 
treten,  und  in  Stationen,  wo  die  Beschleifung  des  Fahrdrahtes  ebenso 
wie  im  Tunnel  von  unten  erfolgt,  ist  die  Reinigung  leicht  durebzufuhren. 

Der  Vortragende  wies  auf  die  mit  den  vorher  erwähnten  Ix>ko- 
motiven  gegenüber  Damplbctrieb  erzielten  großen  Ersparnisse  an  totem 
Gewicht,  auf  die  geringere  Tricbachxcnhclastung  und  auf  das  größere 
nutzbare  Adhäsionsgewicht  hin.  Die  kalkulierten  AnschaffungskoMcn 
dieser  Lokomotiven  stimmen  fast  ganz  genau  mit  denjenigen  für  Dampf- 
lokomotiven derselben  Leistung  überein. 

Die  anscheinend  stark  nach  oben  abgerundete  Anlagekostcn* 
Zusammenstellung  schließt  mit  einer  Gesamtbausumme  von  Fra.  4780000 
oder,  alxermals  nach  oben  abgerundet,  von  Fis.  5000000.  ein- 
schließlich der  Kraflstntioncn , Streckenausrüstungen , einer  Transfor- 
matorenstation in  Bodio  und  einer  von  dem  Krafthaus  der  Sudrani|>e 
bis  dahin  führenden  Spcisclcitung.  Der  Vortragende  entwickelte  hierauf 
unter  Anwendung  begründeter  Ansätze  fUr  Verzinsung,  Amortisation, 
Unterhalt  und  Bedienung  der  elektrischen  Anlage  die  durch  den  elek- 
trischen Betrieb  speziell  verursachten  Betriebskosten  und  stellte  diesen 
die  statistisch  für  die  letzten  Bctriehsjahre  ausgewiesenen  Betriebskosten 
des  Dampfbetriebes  auf  derselben  Strecke  gegenüber.  Kr  machte  dabei 
die  für  die  Sache  der  elektrischen  Zugförderung  wahrscheinlich  erheb- 
lich ungünstige  Annahme,  daß  die  Zahl  der  zwischen  Erstfeld  und  Bel- 
linzona ausgefuhrten  effektiven  Zugskiloinelcr  1 500000  pro  Jahr  be- 
trage. Er  bedachte  die  durch  den  elektrischen  Betrieb  speziell  ver- 
ursachten Betriebskosten  außerdem  noch  mit  erheblichen  Abrundungen 
nach  oben.  Diese  letzteren  Kosten  ergaben  sich  zu  ca.  44.5  Cts. 
pro  Zugs-km,  während  die  statistisch  Ausgewiesenen  Betriebskosten 
bei  Dampfbetrieb  61  Cts  für  Brennmaterial  der  Lokomotiven  allein 
und  ca.  68,i  Cts.  für  die  gesamten  Fabrdicnstausgaben  pro  Zugs-km 


Fig.  156.  < >crlikon  Stromabnehmer  in  übcrgangsstcllung  zwischen  normaler  Stellung 

auf  der  Strecke  und  Stellung  in  Stationen.  (Vgl.  El.  Bahnen  1904,  S.  9.) 

brauch  allein  von  17  Cts.  Es  konnte  dies  gleich  einer  Ersparnis  von 
ca.  I6'"„  der  Betriebsausgaben  ftir  Fahrdienst  bei  Dampfbetrieb  sein, 
wobei  aber  bei  der  elektrischen  Zugförderung  bereits  eine  Verzinsung  und 
Amortisation  sowie  die  Aufsicht  und  Unterhaltung  der  Strecke  und 
der  Kraftwerke  cingcschlossen  sind.  Bezogen  auf  die  2ugskilometrischcn 
Gesaintbetricbskostcn  einschließlich  der  Verzinsung  der  konsolidierten 
Anleihen  wurde  der  elektrische  Betrieb  noch  eine  Ersparnis  von 
ca.  4.8  gegenüber  Dampfbetrieb  ergeben. 

Zum  Schlüsse  bemerkte  der  Vortragende  noch,  daß  in  der  Gegenüber- 
stellung der  Betriebskosten  die  indirekten  Vorteile  elektrischer  Zugförde- 
rung nicht  bewertet  worden  seien,  wie  besonders  die  bessere  Ausnutzung 
des  Iokomotivcnmaterials.  der  weniger  rauhe  Dienst  der  Bedienung» 
mannschult  der  Lokomotiven  und  des  Zugspersonals  überhaupt,  dann 
die  größere  Annehmlichkeit  der  Reise,  das  Wegfallen  der  Wasser- 
versorgung der  .Stationen,  das  Wegfällen  der  Koblcnvorrute  und  anderes 
mehr.  H— g. 

Der  schweizerische  Buudesrat  beantragt  bei  der  Bundesversammlung 
die  Erteilung  der  Konzession  an  eine  Aktiengesellschaft  für  den  Bau 
und  Betrieb  einer  schmalspurigen  Eisenbahn  (teilweise  Zahnradbahn) 
von  Göschencn  nach  Andermau.  Die  Anlagekosten  sind  auf 

Frs.  1116500  für  Dampfbetrieb  und  Fr».  1175000  für  elektrischen 
Betrieb  berechnet.  II — g. 

Laut  Bundesbeschluß  wird  der  Compagnie  des  chemins  de  fer 
elcctriques  vevevsans  in  Vevey  die  Konzession  für  den  Bau  und  Be- 
trieb einer  elektrischen  Zahnradbahn  von  Blonay  nach  den  Pleiaden 
erteilt.  IHc  Unic  l»cginnt  bei  der  Station  Blonay  der  lanie  Vevey — 
Chamby,  623  m Ü.  M.,  und  steigt  bis  1361  m U.  M.  Die  länge  des 
Tr.tce  beträgt  4,7  km.  die  .Maximalsteigung  20  0.  der  Minimalradius 
80  m.  Das  Rollmatcnal  besteht  aus  zwei  Personenwagen,  deren  Vorder- 
teil die  elektrische  Lokomotive  bildet.  Die  Gesamtkosten  sind  mit 
Frs.  650000  veranschlagt.  II— g. 

Laut  Bundesbeschlaß  wurde  zu  Hitndcn  einer  zu  bildenden  Aktien- 
betragen.  Es  ergab  sich  somit  eine  zugskilomctiischc  Betriebs  gcsellsehaft  die  Konzession  für  den  Bau  und  Bctneb  einer  Drahtseil- 

kostenersparnb  von  23.6  Cli.  oder  gegenüber  dem  Brenn  material  ver  bahn  von  Chaux-dc-Fonds  auf  den  Pouillerel  erteilt  Die  eingleisige 
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Drahtseilbahn  wird  geradlinig  verlegt  mit  'einer  Ausweichstelle  von 
80  m Länge  in  der  Mitte.  I>ic  Spurweite  beträgt  t m.  Die  Bahn 
wird  ohne  Zahnstange  gebaut.  Die  Länge  in  der  Horizontalen  beträgt 
1470  m,  in  der  schiefen  Ebene  gemessen  148$  m,  die  Höhendifferenz 
212  m.  Es  ergeben  sich  Steigungen  von  I2,6o/0  auf  eine  I.änge  von 
650  m und  19,5  °/0  auf  den  übrigen  820  m.  Die  Gesamtkosten  sind 
mit  Frs.  620000  veranschlagt.  H— g. 

Betreffs  unserer  Mitteilung  in  Heft  8,  S.  135  über  die  elektrische 
Seilbahn  Lauterbrunnen — Wengen  sei  berichtigend  hemerkt,  daß 
nicht  Herr  Nationalrat  Professor  Zschokkc,  sondern  Herr  Ingenieur 
R.  Zschokkc  in  Wengen  die  Hahn  projektiert  hat.  Herr  Nationalrat 
Zschokkc  steht  dieser  Angelegenheit  vollständig  fern. 

Arbeitsgewinnung  und  Arbeitsübertragung. 

Dampfturbine,  System  Zoelly.  Wie  andere  Finnen,  so  haben 
seit  etner  Reihe  von  Jahren  Escher  Wyß  & Cie.  in  Zürich  sich  der 
Frage  des  Dampfturbinen  baue*  in  eingehender  Weise  zugewendet 
und  mehrere  Turbinen  zur  Ausführung  gebracht,  um  an  diesen  die 
günstigsten  Verhältnisse  auszuprobieren.  Auf  Grund  dieser  Versuche 
wurde  der  Hau  der  Turbine  nach  dem  System  Zoelly  als  mehrstufige 
axiale  Aktionsturbinc  aufgenonrnen.  Der  Dampf  wird  durch  Leit 
apparatc  den  Laufrudcrn  zugcfUl.rt,  und  zwar  derart,  daß  die  Beauf- 
schlagung in  den  Hochdruckstufcn  eine  partielle,  bei  den  Niederdruck- 
stufen dagegen  eine  totale  ist.  Die  Leiträder  sind  dampfdicht  in  das 
Turhincngch&use  eingesetzt.  Zwischen  je  zwei  Leiträdern  ist  ein  Lauf- 
rad angeordnet;  die  I .aufräder  werden  aus  bestem  Sie  m en s • M a r ti  n • 
Stahl  als  Scheiben  geschmiedet  und  bestehen  mit  der  Nabe  aus  einem 
Stück.  Am  Kranz  dieser  Scheiben  werden  die  Turbincnschaufcln  auf- 
gesetzt. Diese  sind  als  verhältnismäßig  lange  Strahlen  in 
der  Weise  ausgehildct,  daß  ihre  Querschnitte  von  außen  nach  innen 
gegen  die  Radachse  hin  in  gesetzmäßigem  Verhältnis  zunchmen,  wo- 
durch die  von  der  Fliehkraft  hcrrUhrende  spezifische  Bein 
spruchung  auf  der  ganzen  Schau  ffc  Hänge  ungefähr 
konstant  ist,  so  daß  die  Schaufeln  dadurch  Körper  von  annähern •*« 
gleicher  Festigkeit  werden.  Diese  besondere  Matcnalvertcilung  ergibt 
die  größte  Widerstandsfähigkeit  sowohl  gegen  Fliehkraft,  als  auch  gegen 
Dampfdruck  unter  Zulassung  eines  sehr  geringen  Gewichte*, 
und  rationeller  Ausbildung  der  Schaufelung.  Diese  spezielle  Kon- 
struktion der  Schaufeln  erlaubt  die  Wahl  relativ  großer  Rad- 
durchmesscr  bzw.  großer  Umfangsgeschwindigkeiten  und 
infolgedessen  bei  sonst  gleicher  Drehzahl  und  Größe  der  Turbine 
die  Anwendung  von  bedeutend  weniger  Stufen  als  wie  bei 
Dampfturbinen  anderer  Systeme. 

Von  großem  Vorteil  ist  die  Eigentümlichkeit  der  Aktionsturbinc. 
daß  der  Druck  des  Arbeitsmediums  auf  beiden  Seiten  des 
Laufrades  derselbe  ist,  also  kein  Überdruck  vorhanden  bt. 


Fig.  158.  Ansicht  eines  Laufrades  der  Zoclly-Turbine. 


Infolgedessen  wird  auf  die  Turbine  kein  axialer  Schub  auigeübt, 
En  t last  ungs  kolben  sind  daher  nicht  nötig.  Des  weitern 
kann  der  Sj>iclr*um  zwischen  den  laufrädern  und  den  feststehenden 
Teilen  der  Turbine,  ohne  dem  Wirkungsgrad  im  mindesten 
Eintrag  zu  tun,  reichlich  groß  gewählt  werden. 

Die  Regulierung  der  Turbinen  erfolgt  durch  einen  äußerst 
empfindlichen  Federregulator  mit  Servomotor,  wobei  die  Eintritts- 
Spannung  des  Dampfes  entsprechend  der  jeweiligen  Belastung  ver- 
ändert wird. 

Die  Lagerung  der  Turbinen  welle  geschieht  grundsätzlich 
außerhalb  der  Turbtnenräume  auf  einem  Fundamentrahmen  ganz  un- 
abhängig von  den  Turbinengchäuscn,  so  daß  die  I-agcr  weder  durch 
die  Dampfwärme,  noch  durch  die  Wartneausdebnung  der  Turbinen- 
gehäuse in  irgend  welcher  Weise  beeinflußt  werden. 


Fig.  137.  400  KW  Zoelly  Dampfturbine  von  Escltcr  Wyß  & Cie.,  gekuppelt  mit  Drehstromgenerator  der  Sicmcns-Schuckcrtwcrkc. 
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Eine  Zoclly-Turbine  befindet  sich  in  dem  Züricher  Werk  der 
Firma  in  Betrieb;  sie  ist  direkt  gekuppelt  mit  einem  Drehstronv 
genemtor  der  Siemen«  • Schuckertwcrkc  und  leistet  600  eff.  FS. 
Die  verschiedensten  Versuche,  die  in  Gegenwart  von  Sachkundigen  an 
dieser  Turbine  vorgenomtnen  wurden,  hüben  sowohl  hinsichtlich  Datnpf* 
verbrauch,  als  auch  Regulierung  vorzügliche  Resultate  ergeben  und  auch 
den  Beweis  der  Betriebssicherheit  erbracht. 

Die  Turbinen  sollen  in  folgenden  Größen  gebaut  werden; 


Mod.  I n 

3000  Umdrehungen  Nonnalleistung  340 

KW 

1 1 h 

3000 

> 

» 

475 

* 

1 Ha 

1500 

> 

> 

6;s 

> 

II  t> 

1500 

V 

» 

1000 

» 

> lila 

1500 

t 

> 

'350 

> 

• III  b 

1500 

» 

» 

1700 

» 

, 111  c 

1500 

► 

> 

3000 

» 

. IV  1 

1300 — 1500 

» 

> 

3600 

» u mehr. 

Fig.  160.  Radkonstmktion  der  Zoclly-Dampfturbinc. 
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AU  Kondensationsanlage  soll  womöglich  stets  Oherflächenknndrn- 
sation  in  Anwendung  kommen ; sic  ist  zwar  in  den  Anscbaffungskosten 
höher  als  die  Einspritzkondcnsation.  ergibt  jedoch  besseres  Vakuum 
sowie  zur  Kesselspeisung  verwendbares  Kondensat. 

Die  von  Herrn  Professor  Dr.  A.  Stodola  an  der  440  KW- Dampf* 
turbine  vorgenommenen  Dampfvcrbrauchsvcrsuche  ergaben  bei  einem 
Kcsseldruck  von  ca.  10,5  Atm.  Überdruck  und  einem  Vakuum  von 
CR-  93,5  °/e  die  folgenden  Ergebnisse : 


Betriebsjahres  außerdem  M.  5;  während  aller  12  Monate  eines  Betriebs- 
jahres  außerdem  M.  t6. 

5.  Ein  Rechtsanspruch  auf  die  Prämien  wird  nicht  gewährt,  auch 
wird  der  Verwaltung  der  Straßenbahn  das  Recht  Vorbehalten,  die  vor- 
stehenden Bestimmungen  jederzeit  ahzuändem  oder  aufzuhchcn. 

Allgemeines. 


I.  Gesättigter  Dampf: 

I-ecrlauf  ohne  Erregung  Dampfverbrauch  pro  Sld.  295.4  kg 


Leerlauf  mit  Erregung 

> 

* * 465,4  * 

80,1  KW  Leistung 

> 

> KW-Std.  15,0  > 

182,2  > > 

» 

* * 11,7  * 

240,  t » * 

9 

> » 10.9  > 

334,5  » 

9 

> > 10,1  > 

387.6  » > 

t 

* * 9.74  * 

II.  Überhitzter 

Dampf: 

390.4  KW  I^eistung,  220°  Temp.,  Dampfverhr.  pro  KW-Std.  8,98  kg 

391,7  > » 240°  » > * » S,63  « 

389.4  * > 258.5°  * * > » 8.539* 

Die  bei  Überhitzung  angegebenen  Temperaturen  sind  vor  dem 
Ventil  (nicht  an  der  Maschine)  gemessen  worden.  Die  angegebenen 
Dampfverbrauchszahlcn  verstehen  sich  pro  KW  an  den  Klemmen  der 
Dynamo  gemessen.  Der  Iycistungsvcrbmuch  fUr  die  Kondensation,  die 
separat  angetricben  wurde,  iit  in  diesen  Zahlen  nicht  berücksichtigt ; Ihr 
sie  ist  ein  Zuschlag  von  2.5  bis  3°/,,  zu  rechnen. 

Bahnbetrieb  und  -Unterhaltung. 

Die  Präge  de«  Haltens  der  Strafsenbahnen  vor  oder  hinter 
den  Straßenkreuzungen  wird  noch  immer  lebhaft  erörtert.  Die 
Stadtverwaltung  von  Düsseldorf  hat  dem  Vernehmen  nach  eine  Umfrage 
hierüber  bei  anderen  deutschen  Städten  veranstaltet  mit  dem  Ergebnis, 
daß  sich  38  Antworten  (darunter  auch  z.  B.  die  aus  Frankfurt  a.  M.) 
ftlr  das  Halten  vor  den  Straßenkreuzungen,  dagegen  nur  11  för  das 
Halten  dahinter  ausgesprochen  haben:  38  Städte  haben  die  Haltestellen 
nach  den  Bedürfnissen  des  Verkehres  eingerichtet.  Neuerdings  pflegt 
die  Entscheidung  in  Preußen  von  der  Aufsichtsbehörde  getroffen  zu 
werden.  Dabei  hält  man  in  Nord  Westdeutschland  im  allgemeinen  an 
dem  Grundsatz  fest,  die  Haltestellen  vor  der  Straßenkreuzung  anzu- 
ordnen. Dies  hat  allerdings  auch  manche  Ubelständc  im  Gefolge,  be- 
sonder» dann,  wenn  die  Straßenbahn  kein  Vorfahrtsrecbt  besitzt;  die 
Straßenfuhrwerke  suchen,  wenn  sich  der  Straßenbahnwagen  in  Be- 
wegung setzen  will,  das  Gleis  zu  tiberkreuzen,  und  dadurch  entstehen 
oft  so  starke  Verzögerungen,  daß  die  Innehaltung  des  Fahrplanes  er- 
schwert ist.  Es  erscheint  nicht  ausgeschlossen,  daß  diese  Frage  durch 
die  vom  Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten  zu  Berlin  herauszugeben- 
den Bau-  und  Betriebsvorschriften  später  geregelt  wird.  Indes  wird 
sich  die  Herausgabe  dieser  Vorschriften  voraussichtlich  noch  um  Jahr 
und  Tag  verzögen».  O— r. 

Die  städtische  Straßenbahn  zu  llalherstadt  hat  folgende  Be- 
stimmungen über  die  Einführung  von  Prämien  für  die  Wagenführer 
erlassen : 

1.  Damit  die  Wagenführer  zu  größerer  Umsicht,  Aufmerksamkeit 
und  Sorgfalt  in  der  Vermeidung  von  Zusammenstößen,  Unfällen  von 
FahrgäMen  oder  dritten  Personen  und  von  Beschädigungen  der  Straßen- 
bahnwagen veranlaßt  werden,  werden  ihnen  vom  l.  April  1904  ab 
Prämien  in  Aussicht  gestellt. 

2.  Voraussetzung  ftlr  die  Gewährung  der  Prämie  ist,  daß  während 
der  fraglichen  Zeit  bei  dem  vom  Wagenführer  geftlhrtcn  Wogen,  so- 
lange der  Führer  den  Wagen  in  seiner  Obhut  hatte,  kein  Zusammen- 
stoß mit  diesem  Wagen  sich  ereignet,  Fahrgäste  oder  dritte  Personen 
in  oder  durch  den  Wagen  oder  durch  den  Verkehr  des  Wagens  einen 
Unfall  oder  sonstigen  Schaden  nicht  erlitten  haben  oder  der  Wagen 
selbst  während  des  Betriebes  nicht  beschädigt  worden  ist. 

3.  Sind  Zusammenstöße,  Unfälle  oder  Beschädigungen  der  in 
Ziff.  2 beschriebenen  Art  rorgekommen,  so  macht  es  für  die  Versagung 
der  Prämie  im  allgemeinen  keinen  Unterschied,  ob  ein  Verschulden  des 
Wagcnftlhrvrs  nachgewiesen  ist  oder  nicht,  oder  ob  die  Ursache  des 
Schadens  überhaupt  nicht  aufgeklärt  werden  kann.  Besteht  der  Schaden 
nur  darin,  daß  Fensterscheiben  des  Wagens  zerbrochen  sind,  und 
wird  die  Nichtschuld  des  Wagenführers  nachgewiesen,  so  kann  dieser 
Schaden  außer  Betracht  bleiben.  Ausnahmsweise  kann  die  Verwaltung 
der  Straßenbahn,  wenn  besondere  Umstände  dies  als  gerechtfertigt  er- 
scheinen lassen,  auch  einen  anderen  Unfall  außer  Betracht  lotsen,  wenn 
die  Nichtschuld  des  Wagenführers  erwiesen  ist.  insbesondere  wenn  ein 
vorsätzliches  Verhalten  eines  Dritten  ohne  jede  Mitschuld  des  Wagen- 
führers als  die  alleinige  Ursache  des  Unfalls  fcstge*tcllt  ist  und  der 
Unfall  auch  bei  angespanntester  Aufmerksamkeit  des  Wagenführers 
nicht  hätte  vermieden  werden  können. 

4.  Als  Prämien  werden  in  Aussicht  gestellt,  wenn  Unfälle  und 
Beschädigungen  vermieden  worden  sind : während  eines  Kalendermonats 
in  Höhe  von  M.  2 ; während  dreier  Kalcndcrmonatc  innerhalb  desselben 


Mainz.  Die  Probefahrt  der  neuen  elektrischen  Bahn  Mainz  — 
Biebrich  — W iesbaden  fand  am  29.  März  statt.  Die  Eröffnung 
der  neuen  Nerobergbahn,  wie  ric  sich  offiziell  nennt,  erfolgte 
tags  darauf. 

In  der  Sitzung  des  Nationalrates  vom  5.  April  I.  J.  begründete 
Nationalist  Mtlri  den  von  ihm  eingchrachten,  Antrag,  betreffend  Nutz- 
barmachung der  schweizerischen  Wasserkräfte,  der  dahin  lautete, 
der  Bundesrat  sei  cinxuladcn,  mit  Rücksicht  auf  die  stets  zunehmende 
Bedeutung  der  Wasserkräfte  ftlr  die  gesamte  schweizerische  Volkswirt- 
schaft auf  die  Eventualität  der  allgemeinen  Einführung  des  elektrischen 
Betriebes  der  Eisenbahnen  sowie  auf  die  große  wirtschaftliche  Gefahr 
einer  mehr  oder  weniger  unbeschränkten  Beschlagnahme  der  günstigsten 
Wasserkräfte  der  Schweiz  durch  in-  und  ausländische  Privatuntcr- 
nehmungen,  die  Frage  zu  prüfen  und  den  eidgenusrischen  Räten  darüber 
Bericht  zu  erstatten,  ob  nicht  ltn  Wege  der  Bundesgesetzgebung  be- 
förderlich geeignete  Maßnahmen  getroffen  werden  sollen,  um  bei  Nutz- 
barmachung der  Wasserkräfte  des  Landes  die  öffentlichen  Interessen 
in  zweckmäßiger  Weise  zu  wahren.  In  der  Begründung  bemerkte  der 
Antragsteller,  daß  rieh  die  Privatinitiative  immer  mehr  auschickt,  die 
Wasserkraft  nuszubeuten  und  die  kantonale  Gesetzgebung  rieh  dort  unzu- 
länglich erweist,  wo  es  sich  dnrum  handelt,  ob  wertvolle  schweizerische 
Wasserkräfte  auch  in  das  Ausland  abgegeben  werden  sollen.  Durch 
eine  rationelle  Nutzbarmachung  der  schweizerischen  Wasserkräfte  können 
Fr*.  70 bis 80  Millionen  an  Brennmaterial  gespart  werden.  Die  schweize- 
rischen Wasserkräfte  würden  ausreichen,  um  das  ganze  schweizerische 
Eisenbahnnetz  (200000  PS)  elektrisch  zu  betreiben.  Es  muß  ver- 
hindert werden,  daß  die  Wasserkräfte  in  die  Hände  eines  riesigen 
Millionentrustes  fallen,  wofür  bereits  Anfänge  vorhanden  sind.  Der 
Antrag  wurde  nach  beendeter  Diskussion  für  erheblich  erklärt  und 
dem  Bundesrate  zur  Berichterstattung  übergeben.  H— -g. 

Bericht  aus  London.  Da  die  Bedeutung  des  Wechselstrommotors 
hier  in  England  mehr  und  mehr  anerkannt  wird,  so  darf  ein  jeder 
Vortrag,  der  die  praktische  Seite  dieses  Motors  behandelt,  auf  recht 
günstige  Annahme  hoffen.  Während  die  Theorie  des  Drehstrommotors, 
soweit  das  Verhältnis  von  Strom,  Drehmoment.  Schlüpfung  und  Uber- 
lastungsßhigkcit  in  Betracht  kommt,  in  dem  Ilcylandschen  Diagramme 
äußerst  einfach  und  anschaulich  dargestellt  ist,  bedarf  anderseits  die 
Ermittlung  der  Konstanten  noch  der  Aufklärung  nach  mancher  Richtung. 
Die  von  Dr.  Hans  Bchn-Kschenhurg  in  der  »Sustitution  of  Electrica! 

: Engineers • cingcreichtc  Abhandlung  durfte  berufen  sein,  diesen  Mangel 
! zu  einem  großen  Teile  zu  befriedigen.  Ein  jeder,  der  sich  für  die 
j Berechnung  von  Drehstrommotoren  interessiert,  sollte  diese  Abhandlung 
lesen.  Auf  die  Theorie  soll  hier  nicht  cingegangen  werden,  doch  soll 
so  viel  bemerkt  werden,  daß  es  eine  Anwendung  aller  dem  Verfasser 
zur  Verfügung  stehender  praktischer  Daten  zur  Bestimmung  von  c ist. 
Von  ungefähr  33  Motoren  sind  experimentelle  Werte  von  a gegeben, 
und  als  Resultat  seiner  Untersuchungen  kommt  Behn-Eschenburg  zu 
folgender  Gleichung: 

3 , i ,6  * 

— .V*  ***  x X A'  X t • t ' 

wobei 

Ar  = Zahl  der  Zähne  pro  Pol  (Mittel  aus  Stator  um!  Rotor). 

$ ym  Luftspnlt  in  cm. 

x — Schlitz  der  Nutenöffnung  in  cm  (Mittel  aus  Stator  um!  Rotor), 
x = Polteilung  in  ent  (nur  der  Eisenteil  ist  zu  nehmen), 
b = Kernlänge  in  ein. 

Von  den  drei  Summanden  stellt  der  erste  die  Zickzackstreuung, 
der  zweite  die  Nutenstreuung  und  der  dritte  die  Stimstreuung  dar.  Von 
! Interesse  ist  die  Bestätigung  der  Erkenntnis,  daß  der  Kurzschlußstrorn 
nicht  bei  Stillstand  des  Motors,  sondern  bei  langsamer  Bewegung  des 
1 Jiufcrs  bestimmt  werden  müsse.  P — a. 


Aus  der  Rechtsprechung. 

§ 254  BGB.,  § z HPflG.  Der  Kläger  hatte  geltend  gemacht,  daß 
| die  Überwiegende  Ursache  des  Unfalls  in  dem  Verschulden  des  Führers 
des  Straßenbahnwagens  zu  erblicken  sei.  sofern  dieser  (er  konnte  von 
seinem  Standpunkte  au*  die  Sachlage  genau  Übersehen),  trotz  der 
von  ihm  gegebenen  Glockcnsignalc  nicht  hätte,  auf  die  Gefahr  hin, 
einen  achtlos  zwischen  dem  Gleise  und  dem  an  dessen  rechter  Seite 
f fahrenden  Lastwagen  sich  bewegenden  Menschen  zu  beschädigen,  weiter 
darauf  losfahren  dürfen.  Der  Vorrichtcr  verneint  einmal  jedes  Vcr- 
I schulden  des  Straßcnbahnwagcnftlbrcrs  und  erklärt  sodann  allenfalls 
das  dennoch  aozunchmcndc  Verschulden  desselben  demjenigen  des 
I Klägers  gegenüber  für  jedenfalls  so  geringfügig,  daß  der  Unfall  als 
vorwiegend  durch  diesen  selbst  veranlaßt  angesehen  werden  müßte. 
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Elektrische  Bahnen. 


Heft  9. 


Wenn  nun  das  Kamtneigericht  den  ersten  dieser  beiden  Gründe  schon 
ohne  weiteres  fUr  ausreichend  xur  Beseitigung  des  Klageanspruchs  hält, 
so  steht  es  schon  hierbei  grundsätzlich  nicht  auf  dein  richtigen  Stand- 
punkte. Denn  der  § 254  Abs.  I bzw.  § $46  BGH.  bei  Anwendung 
des  § 1 des  HPflG.  greift  nicht  erst  dann  ein,  wenn  es  sich  darum 
handelt,  zwischen  einem  Verschulden  des  Verletzten  einerseits  und 
einem  solchen  der  Eisenbahn  oder  ihrer  Leute  anderseits  eine  Ab- 
wägung  vorzunchmcn.  Da*  Richtige  ist,  daß  § I des  HPflG.  insofern 
in  seiner  praktischen  Bedeutung  durch  den  £ 254  BGB.  von  vorn- 
herein modifiziert  ist.  als  schon  die  Ursächlichkeit  der  allgemeine»  Ge- 
fährlichkeit des  Eisenbahnbetriebs  einerseits  und  eines  eigenen  Ver- 
schuldens des  Verletzten  anderseits  gegeneinander  abgewogen  werden 
müssen,  so  daß  insbesondere  bet  nur  sehr  geringem  Verschulden  des 
Verletzten  diesem  bzw.  seinen  Hinterbliebenen  wenigstens  ein  Teil 
des  Schadenersatzes  zuzusprechen  sein  würde,  auch  wenn  gar  kein 
Verschulden  auf  der  anderen  Seite  un  Spiele  war.  (Entscheidung  des 
Reichsgerichts  vom  9.  Nov.  1903.)  Cocrmann. 

Haftpflichtfall.  Eigenes  Verschulden  ? Während  der  Fahrt 
eines  elektrischen  Wagens  ist  aus  dem  .Schalterkasten  der  vorderen 
Plattform  plötzlich  eine  Flamme  aufgescbUgen,  unbestritten  ein  Kurz- 
schluß und  eine  Folge  des  Betriebs.  Durch  die  Flamme  erschreckt, 
suchte  der  m nächster  Nähe  stehende  Fahrgast  sich  durch  Abspringen  zu 
retten.  Kr  kam  dabei  zu  Fall  und  wurde  tdtlich  verletzt.  Der  Witwe 
ist  eine  Rente  für  die  mutmaßliche  Lebenszeit  des  Verunglückten  zu- 
gesprochen. In  der  Begründung  des  Urteils  wird  u.  a.  ausgcftlhrt : 
Die  Bahn  hat  zu  Unrecht  die  Einrede  erhoben,  der  Verunglückte  habe 
den  Unfall  selbst  verschuldet,  er  hatte  stehen  bleiben  oder  in  dos 
Innere  des  Wagens  fluchten  können.  Das  mag  richtig  sein,  aller  der 
Verunglückte  konnte  sich  nach  Sachlage  gefährdet  halten,  und  die  Bahn 
kann  sieh  nicht  auf  die  tatsächliche  Ungeßbrlichkcit  berufen,  und  vom 
Verletzten  erwarten,  daß  er  sie  auch  kannte  und  kaltblütig  seinen  Platz 
festhielt.  Wenn  er  nun,  statt  den  gefahrlosen  und  bequemen  Weg 
durch  die  Wagenttlr  zu  wählen,  absprang.  >0  handelte  er  zweifellos 
sachwidrig  und  unklug,  /.um  Verschulden  kann  cs  ihm  aber  nicht 
gerechnet  werden.  Infolge  des  Schreckens  war  seine  Willenskraft  ohne 
sein  Verschulden  so  beeinträchtigt,  daß  er  zur  Anstellung  einer  be- 
sonderen Überlegung  nicht  mehr  imstande  war.  Er  kann  für  das 
Handeln  in  diesem  Zustande  nicht  verantwortlich  sein,  weil  cs  ihm  an 
der  geistigen  Freiheit  gefehlt  hat.  die  zur  Annahme  einer  Verschuldung 
nicht  entbehrt  werden  kann.  Sein  zweckwidriges,  den  Schaden  be- 
gründendes Verhalten . läßt  sich  auch  nicht  als  höhere  Gewalt  im 
Sinne  des  § I des  HPflG.  auffassen.  Veranlaßt  war  cs  durch  die  mit 
dem  elektrischen  Betrieb  verbundene  Gefahr,  die  in  der  Möglichkeit 
von  Kurzschlüssen  und  derartig  bedrohlichen  Erscheinungen  besteht, 
wie  sie  hier  aufgetreten  sind,  und  daher  auch  die  Folgen  in  sich 
schließt,  die  die  letzteren  in  ihrer  jttychischen  Einwirkung  auf  die 
Fahrgäste  haben  können.  Aus  den  gleichen  Gründen  kann  cs  dem 
Verletzten  auch  nicht  zum  Vorwurf  gemacht  werden,  daß  er  falsch  ab- 
gesprungen  ist.  Auch  dieses  sachwidrige  Verhalten  steht  unter  der 
gleichen  Beurteilung  und  beseitigt  nicht  den  die  Haftpflicht  der  Be- 
klagten begründenden  ursächlichen  Zusammenhang  mit  dem  Betriebe. 
Der  Umfang  des  Anspruchs  richtet  sich  nach  § 3 des  HPflG.  Bei 
Berechnung  der  Dauer  der  Rente  kann  auf  die  mutmaßliche  tabens- 
dauer  des  Verunglückten  ohne  den  Unfall,  wie  sic  nach  dein  früheren 
sächsischen  Recht  zu  ermitteln  war , Rücksicht  genommen  werden. 
Wenn  eine  solche  Stcrhlichkeitstnhelle  auch  nicht  in  das  Reichsrecht 
aufgenommen  ist,  so  geschah  das  nicht  deshalb,  weil  sie  als  unrichtig 
beseitigt  werden  sollte,  sondern  weil  anerkannt  wurde,  daß  die  Sätze 
nicht  für  alle  Teile  des  Reichs  dieselben  sein  können.  W.  C. 


Patente. 


Anmeldungen. 

Vom  24.  Dezember  1903. 

Klasse  20I.  11.  20540.  Stromabnehmer  für  elektrische  Fahrzeuge. 

— Heinrich  H enc  k e,  Berlin.  Flensburgerstr.  23.  18T2  02. 

Vom  28.  Dezember  1903 

Klasse  2ld.  II.  27275.  Von  der  Wagcuachse  angetriebene  Dy- 
namomaschine. — David  Karl  Henry  u.  Karl  Kortunia  E I li o t , Denver, 
V.  St.  A.;  Vertr. : A.  M.  Jacobscn,  Edm.  Jacobscn  u.  Dr.  J.  Bcmlixcn, 
Rechtsanwälte,  Hamburg,  Fulcntwiclc  4.  30/12  01. 

Vom  31.  Dezember  1903. 

Klasse  20c.  R.  17  507.  Gemeinschaftlicher  Türverschluß  für 
Eisenbahnfahrzeuge.  — Hermann  Rauh,  Solingen.  1/12  02. 

Klasse  20  f.  W.  20634.  Reibungsbremse  mit  einer  sich  mit  der 
Bremsscheibe  drehenden  und  zum  /wecke  des  Brcmvens  feststellbaren 
Reibscheibe.  — Hermann  W a s e m u.  Sigmund  He nl ein,  Frankfurt 
a.  M.  9/5  03. 

Klasse  20 1.  C.  121S5.  Vorrichtung  zur  Verhütung  des  Empor* 
schnellen«  der  StromabncbmcrstAngc  bei  elektrischen  Bahnen  mit  Ober- 
leitung; Zus.  u Pat.  148300.  — Wilhelm  Carlas,  Taucha  b.  Leipzig. 
22/10  03. 


— S.  17898.  Regelungsvorrichtung  für  Druckluflstcueningen.  — 
Siemcns-Schuckert werke,  G.  m.  b.  IL.  Berlin.  16/4  03. 

— S.  18166.  Betriebssystem  für  elektrische  Bahnen;  Zus.  t. 
Audi.  S.  1779$.  Dr.  Johann  Sa  h u 1 k a , Wien;  Vertr.:  A.  du  Bob - 
Rcymond  u.  Max  Wagner,  Pat. -Anwälte,  Berlin  NW.  6.  18/6  03. 

— Sch.  20  $80.  Stromabnehmer  für  Wagen  elektrischer  Bahnen. 
— Reinhold  Schmidt.  Berlin.  Gitschiuentr.  36.  6/7  03. 

Erteilungen. 

Vom  28.  Dezember  1903. 

Klasse  19a.  148982.  Schienenstoßverbindung  auf  einer  eisernen, 

an  den  Enden  erbreiterten  und  mit  Nasen  zum  Ubergreifen  der  Schienen- 
füße venchencn  Stoßschwelle.  — Kalker  Werkzeug matchinen- 
fabrtk  Breuer.  Schumacher  & Co.,  Akt.-Ges.,  Kalk  b.  Köln 
a.  Rh.  16/9  02.  — K.  23804. 

Klasse  20c.  148984.  Straßenbahnwagen  mit  verstellbaren  Seiten- 

wandfüllungen  zum  l'mwandeln  desselben  tn  einen  offenen  oder  ge- 
schlossenen. — Ferd.  Schmidt,  Neustadt  a.  d.  H.  I0/4  03.  — 
Sch.  20209. 

Klasse  20  f.  148946.  Zweikammerbremse  mit  direkter,  vom  Steuer- 
ventil unbeeinflußter  Verbindung  zwischen  Hauptleitung  und  Brems- 
zylindertutraum.  — Wilhelm  Hildebrand,  Groß-l.tchterielde  b.  Beilin. 
16/10  02.  — H.  29093. 

Klasse  20 1.  148987.  Kurbelantrieb  für  elektrisch  betriebene 

Fahrzeuge.  — Koloman  von  Kandö,  Budapest;  Vertr.:  M.  W.  Wilrich, 
Pat.-Anw.,  Hannover.  31/3  03.  — K.  25003. 

— 149032.  Antriehsvorrichtung  für  einen  durch  die  Bewegung 
eines  elektrischen  Fahrzeuges  umstellbarcn  Schalter.  — Gustave  Adolph 
Truhe.  London  u.  William  C h a pm  a n , Teddington,  Engl.;  Vertr.: 
Henry  E.  Schmidt.  Pat.-Anw.,  Berlin  SW.  61.  16/9  02.  — T.  8659. 

Vom  4.  Januar  1904. 

Klasse  21  c.  149  101.  Einrichtung  für  elektrische  Zugbeleuchtung 
mit  durchgehenden  Hauptleitungen  und  zwei  Satnmlergruppen.  — Ak- 
kumulatorenwerke System  Pollak  Akt.-Ges.,  Frankfurt  a.  M. 
7/4  03.  — A.  9894. 


Gebrauchsmuster. 


Eintragungen. 

Vom  28.  Dezember  1903. 

Klasse  19a.  214282.  SchienenstoßTcrbindung  mit  schief  abge- 

schnittenen, auf  einer  gemeinsamen  Unterlage  angeordneten  Schienen- 
enden. Karl  August  Friedrich  I)  rey  m a n n , Bletcherodea.il.  6/403. 
— I).  7661. 


Auszüge  aus  den  Patenten. 

Klasse  aoL  Nr.  145799  vom  25.  März  1900. 

Ernest  Rowland  Hill  in  Wilkinsburg , Pen  ns. f V.  St.  A.  — 
Steuervorrichtung  zum  Schließen  und  Öffnen  der  verschiedenen 
Etcktromagnetst  romkreise  bei  einem  aus  mehreren  Motorwagen 
bestehenden  Zuge,  von  denen  jeder  mit  einem  durch  Druckluft 
bedienten  Motorregler  versehen  ist. 

Die  Zuführung  der  Luft  zu  den  Arbeite  und  Auslösez.ylindem  des 
Reglcis  wird  durch  Elektromaguele  geregelt.  Mit  dem  Arbeitszylinder 
des  Motorreglers  ist  ein  Lultzylindcr  verbunden,  dessen  Kolben  einen 
elektrischen  Schalter  so  bedient,  daß.  wenn  der  Kolben  des  Arbeits- 
zylinders seine  Bewegung  211m  Drehen  des  Motorrcglcrs  um  einen  Schritt 
vollendet  bat,  Druckluft  aus  dem  Arbeitszylinder  des  Motorreglers  zu 
dein  Zylinder  der  Steuervorrichtung  fließt  und  dessen  Kolben  bewegt. 
Infolgedessen  wird  der  Stromkreis  des  den  ArbciUrylinder  bedienenden 
Magneten  durch  den  Schalter  geöffnet,  worauf  der  Arbeitszylinder  und 
der  Zylinder  der  Steuervorrichtung  mit  der  Außenluft  verbunden  werden 
um)  der  Kolben  des  Zylinders  der  Steuervorrichtung  mit  Hilfe  einer 
Feder  in  entgegengesetzter  Richtung  bewegt  wird , so  daß  er  den 
Stromkreis  des  den  Arbeitszylinder  bedienenden  Magnaten  wieder 
schließt.  Dadurch  wird  eine  schrittweise  Bewegung  des  Motorrcglcrs 
und  der  Steuer' Vorrichtung  selbsttätig  bewirkt,  bis  der  .Motorregler  in 
seine  Grenzstellung  bewegt  worden  ist. 

Es  ist  ferner  eine  Sicherheilsvorrichtung  angeordnet,  bestehend  in 
einem  in  die  Drucklutllcitung  zwischen  Motorregler  und  Steuervorrichtung 
gelegten,  für  gewöhnlich  offenen  Ventil  und  einem  mit  dem  Motor- 
Stromkreise  verbundenen  Elektromagneten,  welcher,  sobald  der  den 
Motoren  zugeführte  Strom  eine  vorher  bestimmte  Stärke  überschreitet, 
das  Ventil  bewegt  und  die  Luftleitung  zwischen  dem  Arbeitszylinder 
des  Motorrcglcrs  und  dem  Zylinder  der  Steuervorrichtung  absperrt, 
wodurch  die  schrittweise  Bewegung  des  Motorrcglcrs  aufhört. 


Hcrauxgcgehen  von  Prof.  Wilhelm  Kühler  in  Dresden- A.  — Druck  von  R.  Oldcnbourg  in  München. 


Kolben  & Co.,  Beförderungseinrichtungen  in  Hüttenwerken. 
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Beförderungseinrichtungen  in  g 
Hüttenwerken. 

Nach  AuifUhiungtn  der  E.-A.-G.  vorm.  Kolben  & Co.  in  Prag.  | 

(Mil  Tafel  VlU.) 

I.  Allgemeines. 

Die  rasche  und  genaue  Beförderung  von 
Materialien  und  fertigen  Produkten  von  und 
zur  Arbeitsstelle,  von,  zu  und  auf  den  Lager- 
plätzen ist  eine  der  wichtigsten  Tätigkeiten  in 
einem  modernen  Hüttenwerk.  Bei  Eisenhütten- 
werken  bringt  cs  die  Natur  der  Prozesse,  bei 
denen  es  sich  hauptsächlich  um  die  Handhabung 
von  Metall  in  geschmolzenem  oder  glühendem 
Zustande  handelt,  mit  sich,  daß  die  Transport- 
und  Hebczcugc  nicht  nur  sehr  rasch,  sondern 
auch  ungemein  präzise  arbeiten  müssen.  Schon 
alle  LaufTrane  für  die  Gießhallen  und  Walzwerke 
müssen  in  hohem  Maße  den  schärfsten  Anfor- 
derungen genügen.1)  Allein  noch  strengere  Be- 
dingungen werden  an  die  kombinierten  elek- 
trischen Hebe-  und  Transportzeuge  gestellt,  die 
ein  nicht  begrenztes  Arbeitsfeld  bestreiten  sollen, 
und  deren  Verwendung  in  neuester  Zeit  eine 
immer  ausgedehntere  wird.  Dazu  gehören  in 
erster  Linie  die  Schwebebahnen  und  Luft- 
bahnen, die,  hoch  über  den  Arbeitsplätzen 
führend,  mit  rasch  arbeitenden  Motorwinden 


*)  Beschreibung  eines  Stahlwerk  « iteüli.illenkr.tnes  in  Fig. 

der  Zeitschrift  ftlr  Elektrotechnik  1901,  S.  148. 


Schwebebahn-Motorwinde  der  E.-A.-G.  vorn».  Kolben  & Co.,  Prag. 
Air  IOOO  kg  Nutzlast. 
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ausgestattet,  den  wichtigen  Materialverkehr  zwischen  den 
einzelnen  Arbeitsplätzen  besorgen. 

Im  nachstehenden  seien  daher  zunächst  zwei  sehr 
zweckmäßige  Ausfiihrungsfonnen  von  derartigen  Motor- 
winden für  die  Schwebebahnen  und  I.uft- 
bahnen.  die  sich  in  der  Praxis  eines  Stahlhütten  werk- 
betriebes  bewährt  haben,  beschrieben. 

II.  Motorwinde  mit  Führerstand  für  eine  Schwebe- 
bahn zum  Transport  von  ca.  6 m langen  Stab- 
bündeln  (tooo  kg  Nutzlast). 

Es  war  die  Aufgabe  gestellt,  die  fcrtiggestclltcn 
Rund-,  Stab-  oder  Profileisen  auch  kleinerer  Dimensionen 
von  6 bis  8 m Länge  in  Bündeln  von  etwa  tooo  kg  Ge- 
wicht mit  möglichster  Beschleunigung  und  ohne  Inanspruch- 
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nähme  der  ohnehin  stark  beanspruchten  Transportwege 
auf  der  Huttensohle  nach  dem  ca.  200  m vom  Erzeugungs- 
orte entfernten  Lagerplatz  zu  schaffen.  Zu  diesem  Zwecke 
wurde  eine  Schwebebahn  von  6 m über  der  Hüttensohle 
errichtet,  deren  Laufschienen,  aus  einem  kräftigen  Doppel- 
I-Träger bestehend,  von  der  Dachkonstruktion  aus  auf- 
gehängt wurden.  Auf  dieser  Schwebebahn  fahrt  nun 
eine  nach  jeder  Beziehung  hin  bewegliche  Winde,  mit 
Fahrkorb  vereinigt,  in  dem  der  Führer  mitfahrt.  Da  die 
Trace  sich  den  Baulichkeiten  entsprechend  anschmiegt 
und  auch  mit  sehr  kleinem  Radius  um  Ecken  geleitet 
werden  mußte,  so  mußte  die  Aufhängung  der  Motor- 
winde derart  durchgeführt  werden,  daß  beim  Durchfahren 
der  kleinen  Kurven  keine  störenden  Seitenkräfte  auf  die 
Laufräder  kamen  und  dadurch  die  Sicherheit  bei  der 


Fig.  162.  Cchinge  der  Schwebebahn* Motorwinde  der  £.*A.*G,  vorm.  Kolben  & Co.  fUr  1000  kg  Nutzlast. 
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nicht  unbedeutenden  Schnelligkeit  der  Fahrt 
beeinträchtigten ; denn  cs  mußte,  um  das 
Material  rasch  befördern  zu  können,  eine  Ge- 
schwindigkeit von  140  m in  der  Minute  Air 
tlie  !.angslahrt  und  eine  Hubgeschwindigkeit 
von  8 m pro  Minute  Air  die  Vollast  ange- 
nommen werden.  Damit  sich  ferner  bei  der 
Schnelligkeit  der  Bewegung  der  Führerkorb, 
der  gleichzeitig  als  Anschlag  Air  die  Last- 
schale verwendet  wurde,  dieser  anschmiege, 
mußte  er  um  eine  Achse  pendelnd  am  Lauf- 
mechanismus aufgehängt  werden. 

Die  Konstruktion  der  Laufwinde,  die  aus 
den  Figuren  161,  162,  163  und  Tafel  VIII 
ersichtlich  ist,  gestaltet  sich  diesen  Bedin- 
gungen entsprechend  in  folgender  Weise: 

Die  Stahllaufräder  Z.,  und  L2  von  200  mm 
Durchmesser  sind  in  zwei  Stahlgußgchäuscn 
Gj,  Go  auf  Stahlholz.cn  leicht  drehbar  an 
geordnet.  Die  beiden,  zwecks  leichter  Mon- 
tage vertikal  geteilten  Gehäuse  Gt,  G2  sind 
durch  eine  kräftige  Stahlstange  5 miteinander 
verbunden,  die  im  Unterteil  der  Gehäuse 
drehbar  auf  Kugeln  gelagert  ist,  so  daß  jede 
Kurve,  trotz  des  bedeutenden  Radstandes 
von  1440  mm,  der  aus  Gründen  der  Stabilität 
und  auch  infolge  der  allgemeinen  Anordnung 
erforderlich  ist , bequem  und  sicher  durch- 
fahren werden  kann.  Das  eine  der  Gehäuse, 

Gt,  ist  derart  ausgebildet,  daß  cs  den  Motor 
für  die  Längsfahrt  pendelnd  und  federnd  auf- 
nehmen kann.  Durch  diese  Anordnung  wird 
ein  rasches  um!  dabei  doch  stoßfreies  An- 
fahren erzielt.  Mittels  Stirnvorgelegepaares 
wirkt  der  Motor  auf  die  mit  Zahnkränzen 
ausgestatteten  Laufräder,  und  die  Über- 
setzung ist  derart  gewählt,  daß  bei  1 300  Um- 
drehungen des  Motors  eben  die  gewünschte 
Fahrgeschwindigkeit  von  140  m pro  Minute 
erzielt  wird.  Dabei  leistet  der  Motor  3Y2  FS. 

— Die  rasche  Fahrt  einerseits  und  die 
sichere  Handhabung  des  Materials  andrerseits 
erfordern  ein  sofortiges  Abstoppen  der  Fahrt, 
zu  welchem  Zwecke  eine  mechanische  Knie- 
hebel-Backenbremse, vom  Führer  mittels 
Handgriffs  direkt  bedient,  an  der  Verbin- 
dungsstange 5 gelagert,  direkt  ' auf  die  Lauf- 
schienen wirkt.  Die  Bremse  ist  durch  die 
Lagerung  auf  der  Drehachse  von  den  Schräg- 
stcllungen  des  Führerkorbes  beim  Durchfahren 
der  kleinen  Kurven  unbeeinflußt. 

Der  aus  U-  und  Winkclcisen  hergcslellte 
Führerkorb,  auf  dem  auch  der  Hubmechanis- 
mus sowie  sämtliche  Anlaß-  und  Regulicr- 
apparatc  montiert  sind,  ist,  wie  bereits  oben 
erwähnt,  an  der  Verbindungsstangc  .9  der  Rad- 
gehäuse pendelnd  aufgehängt.  Zwei  kräftige 
U- Eisen  7",  7',  tragen  eine  aus  Winkeleiscn  gebildete 
Plattform,  auf  der  sich  die  Hubwindc,  bestehend  aus 
dem  Hubmotor  M2  mit  Schneckengetriebe  .9,,  dem  Zahn- 
radvorgelege und  rechts  und  links  gerillter  Seiltrommel  Dt 
von  250  mm  Durchmesser,  befindet.  Der  Hubmotor 
übersetzt  ebenfalls  von  1 500  Umdrehungen  auf  die 
Trommel  derart,  daß  die  Hubgeschwindigkeit  von  8 m 
pro  Minute  erzielt  wird.  Seine  Leistung  beträgt  eben- 
falls 3>/2  PS.  Von  der  Trommel  aus  führt  das  Lastseil 
auf  eine  lose  Rolle  L,  die  zur  Ausgleichung  des  rechts 
und  links  gehenden  Seiles  dient.  Dadurch  wird  die  Last 
stets  in  der  Mitte  des  ganzen  Systems  gehalten,  so  daß 


FiK.  163 


.Hchwchchahn. Motorwinde  in  Tätigkeit  im  Hüttenwerk 

— 1 


in  allen  ihren  Höhenlagen  kein  einseitiger  Druck  auf- 
treten  kann.  Der  Bügel  der  losen  Rolle  nimmt  ein  muldcn* 
artiges  Gehänge  G für  die  zu  transportierenden  Stäbe  auf, 
das  mit  Rücksicht  auf  «las  Durchhängen  der  schwachen 
einzelnen  Stäbe  eine  Länge  von  2,4  m erhielt. 

Damit  das  Transportgut  bei  der  Beförderung  nicht 
herausfalle,  wird  die  Mulde  G,  nachdem  sic  mit  den  Stäben 
angeAillt  wurde,  so  weit  hochgezogen,  bis  sie  am  unteren 
Teile  des  Führerkorbes  zwei  Bügel  /•,,  F2  trifft,  die  durch 
starke  Federn  nach  abwärts  gedrückt  werden,  um!  die 
derart  als  Puffer  und  Haltorganc  für  die  r.asch  hinauf- 
beförderte  Last  dienen.  Der  eigentliche  Führerstand  ist 
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unter  der  Plattform,  die  den  Hubmcchanismus  enthält, 
angebracht  und  enthält  die  beiden  Schalter  und  C\ 
für  den  Fahr-  und  Hubmotor  sowie  einen  Ausschalter  A. 
Der  Führer  kann  diese  Apparate  von  seinem  Sitze  aus 
in  der  Mitte  des  Standes  bet|ticm  bedienen.  Mit  seinem 
Fuße  betätigt  er  überdies  die  direkt  auf  die  Motorwelle 
wirkende  Hubbremse  mittels  Seilzugs  und  Hebels.  Die 
Anlaß-  und  Regtilierwiderstände  II]  und  IV2  befinden 
sich  unter  dem  Podium  des  Führerstandes,  ebendaselbst 
befindet  sich  auch  der  Gegengewichtskasten  C,  der  mit 
seinem  Inhalte  das  ganze  System  ausbalanciert.  Die 
Stromabnahmevorrichtung  St  ist  seitlich  an  der  Verbin- 
dungsstangc  S befestigt. 

Das  Gewicht  der  betriebsfertigen  Motorwinde  beträgt 
1350  kg. 

Eine  weitere  interessante  Motonvindenkonstmktion 
für  eine  I.uftbahn  in  einem  Hüttenwerk,  ähnlichen  Zwecken 
dienend,  soll  in  der  Fortsetzung  beschrieben  werden. 

(Fortsetzung  folgt.) 


Über  einige  Elemente  zur  Beförderung 
und  Lagerung  von  Massengütern. 

Von  M.  Buhle.  Professor  in  Dresden. 

(Fortsetzung.) 

Vor  Besprechung  der  in  Amerika  sehr  beliebten  Form 
der  Berquist-Hochbehälter  für  stückige  Sammelkurpcr *), 
wie  sic  der  in  Heft  9 erwähnte  links  in  Fig.  1 50  veranschau- 
lichte Vorratsbehälter  besitzt,  sei  hier  kurz  noch  ein- 
gegangen auf  die  Zerkleinerungsmaschinen  (Brecher), 
die  — wie  bereits  erwähnt  — manches  Gut  erst  für  tlcn 
Gurttransport  vorbereiten  müssen. 

’)  Vgl.  hierzu  .Stahl  und  Fiien«  1903.  S.  317  (Hennebii)ue-Bauarl). 


Fig.  I<>5.  Schtlttel-SpeUevorriehlung  der  l.iuk-liclt  Co. 


F>g.  If><>.  /weiwalren(UartguU)nrccher  (gekapselt). 


Fig.  167.  Zwciwalrcn-(Hartguti-)llrechcr  (offen). 

Die  Leistung  eines  Brechers  hängt  ab  von  dem 
Bruchgut  und  dem  Grad  der  Verkleinerung ; dabei 
empfiehlt  sich  eine  gleichförmige  Speisung  der  Brecher- 
walzen  und  die  Entfernung  der  staubför- 
migen bzw.  feinkörnigen  Stücke  durch  ge- 
eignete Zuführung  des  Materials  über  feste 
oder  bewegte  Siebe.  Man  kann  haupt- 
sächlich zwei  Arten  von  Zuführungsvor- 
richtungen unterscheiden:  Fig.  164  zeigt 
einen  Speisungsapparat,  bei  dem  dem 
Brecher  ein  ununterbrochener  gleichför- 
miger Strom  zufließt,  während  Fig.  165 
eine  Zuführung  veranschaulicht,  bei  der 
ein  unter  einem  Gleis  befindlicher,  auf 
Rollen  gelagerter  Trichter  durch  die 
Brcchcrwalzen  seihst  vor-  und  rückwärts 
bewegt  wird.  — Brccbcr,  die  nach  Art 
der  in  Fig.  166  und  168  abgebildetcn  mit 
zwei  Walzen  ausgestattet  sind,  liefern  im  Durchschnitt  bei 
einem  Durchmesser  von 

445  mm  u.  einer  I Ange  von  628  mm  etwa  30  t-Std.  (5  PS) 
732  » • 628  40  50  (6  10  » i 

732  > a 942  - 70  >(10  IS>) 


168.  zojifcixligcr  Brecher  mit  StahlguÜziihncn  (offen;. 


Fig.  164.  Aufgeher  und  Band  desselben. 
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Fig.  169.  20  pfeniigcr  Brecher  mit  StahlrJihnen  (gekapselt). 


Fig.  173.  Fahrbarer  Walzenbrecher. 


Fig.  171.  Feinkorn  Walzenbrecher. 


Fig.  1*4.  Sieb-Spciscvorrichtung  für  Köhlen-Walzenbrecher. 

OO 


Brecher  nacli  Fig.  168  und  169  liefern  bei  einem 
Durchmesser  bzw.  einer  Länge  der  Walzen  von  737  mm 
bzw.  813  mm  rd.  90  t bei  einem  Verbrauch  von  20  l’S. 
Drei  Walzen  sind  verwendet  bei  der  Bauart  Fig.  170,  die 
40  t-Std.  mit  1 5 PS  liefert.  Für  feineren  und  sehr  feinen 
Bruch  dienen  Walzen,  wie  sie  die  Fig.  1 7 1 und  172  dar- 
stellen. Unter  Umständen  werden  die  Brecher  auch  fahr- 
bar gemacht  (Fig.  173),  und  zwar  empfiehlt  cs  sich  dann, 
den  Antriebsmotor  für  die  Walzen  auch  für  die  Eigen- 
bewegung des  Wagens  durch  Umschalter,  Kupplungen 
od.  dgl.  nutzbar  zu  machen. 


Fig.  1 70.  Dreiwalzenbrecher. 


Fig.  172.  Feinkorn- Walzenbrecher. 
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In  welcher  Weise  man  die  als  Schurren  ausgebildeten 
Zufühningsrinncn  zu  den  Brcchcrwalzcn  zweckmäßig  als 
Siebe  gestaltet,  ist  aus  Fig.  174  ersichtlich,  die  eine 
Kohlenspeisevorrichtung  Piir  zwei  für  die  bereits  oben  er- 
wähnte Anlage  der  Maryland  Steel  Co.  in  Sparrows  Point, 


Md.,  ausgeführte  Zwei  Walzenbrecher  (1200  X 900  111m) 
zeigt. 

Wie  bereits  erwähnt,  ist  für  die  Lagerung  der  Kohlen 
in  Hochbehältern  die  Berquist-Form  (Fig.  175)  weit 
verbreitet.  Ein  Berquist-Hochbehälter  *)  (Fig.  176)  mit 


Kig.  175.  licrquistHochbcMIter. 
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Kig  176.  Benjuist- Hochbehälter. 


314t  Aufnahmefähigkeit  benötigte  rd.  27  t 
Eisenkonstruktion,  während  fünf  zylindrische 
Behälter  (Fig.  177  u.  178)  für  den  gleichen 
Zweck , Ort  usw.  von  zusammen  209  t 
Lagerraum  rd.  37  t Kiscnkonstruktion  erfor- 
derten ; das  bedeutet  bei  einer  Ersparnis  von 
etwa  IO  t oder  27%  an  Material  zugleich 
eine  um  105  t größere  Lagerfähigkeit  bzw. 
ein  Mehr  von  50  °/0. 

Sehr  große  Kohlen-  oder  Erzbehälter 
nach  Art  von  Fig.  179  werden  als  Speicher 
auf  Verladebrücken,  auf  Lokomotiv-  und 
Wagenbekohlungsstationen , Elektrizitäts- 
werken bzw.  als  Lager  für  Städteversorgung  gebaut. 
Während  die  Füllung  sich  in  sehr  bequemer  Weise  durch 

*)  Patent  vom  30.  Mai  1899. 


Fig  179.  Hcrquiit-I  lochbebSItcr  fUr  großes  Kig.  180.  Kraftwerk  mit  Huchbchilttr  ftlr  Kntclkohlcn. 
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Arthur  Passauer,  Die  erste  Akkumulatoren -Vers 
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ein  Hochgleis  bewerkstelligen  läßt,  findet  die  Verteilung 
durch  Gleise  in  Straßenhöhe  statt.  Die  I'ig.  1 80  und  1 8 1 
zeigen  einige  in  den  Vereinigten  Staaten  sehr  verbreitete 


Anordnungen  von  Hochbehältern  für  Kessel-  bzw.  Kraft- 
häuscr.  Das  Kesselhaus  wird  in  Fig.  031  von  dem  Gcnc- 
ratorraum  durch  den  Bunkerraum,  in  dem  die  Kohlen- 
hebe- und  Transportmaschinen  sich  befinden,  durch  feste 
Ziegelwändc  getrennt. 

(Fortsetzung  folgt.} 

Die  erste  Akkumulatoren -Verschiebe- 
lokomotive der  Kgl.  Preußischen  Staats- 
bahnen. 

Vnn  Arthur  Puuucr.  Ingenieur  der  Siemens- Schlickert  werke, 

CI.  m.  b.  H.  (Mk  Talei  IX.) 

Der  Gedanke,  die  Akkumulatoren  als  Arbeitsquelle 
zur  Fortbewegung  von  Fahrzeugen  zu  benutzen,  ist  eben- 
so alt  wie  der  Akkumulator  selbst.  Jedoch  hatten  die 
ersten  Versuche  dieser  Art  wegen  der  Unzulänglichkeit 
der  damaligen  Akkumulatoren  als  trans|>ortable  Batterien 
keinen  I-'rfolg.  Erst  allmählich  sind  die  Akkumulatoren 
auch  in  dieser  Hinsicht  so  weit  verbessert  worden,  daß 
sie  heutzutage  auch  als  transportable  Batterien  bei  rich- 
tiger Behandlung  den  zu  stellenden  Anforderungen  in 
hinreichendem  Maße  zu  entsprechen  vermögen. 

Wenn,  wie  es  verschiedentlich  vorgekommen  ist,  aus 
dem  Verschwinden  des  Akkumulators  aus  den  Straßen- 
bahnen der  Schluß  gezogen  worden  ist,  daß  er  sich  zum 


108 

Antrieb  von  Fahrzeugen  überhaupt  nicht  eigne,  so  beruht 
dies  auf  Verkennung  der  Tatsachen. 

Der  Akkumulator  ist  auch  für  transportable  Batterien 
durchaus  verwendbar,  er  will  nur  seinen  Eigenschaften 
entsprechend  behandelt  werden.  Er  verlangt  vor  allen 
Dingen  während  der  Ladung  sorgfältige  Überwachung, 
damit  alle  Zellen  gleichmäßig  aufgeladen  und  Störungen 
sofort  beseitigt  werden.  Dieser  Forderung  kann  bei  den 
Straßenbahnen  im  allgemeinen  nicht  genügt  werden,  ins- 
besondere dort  nicht,  wo  — wie  z.  B.  früher  bei  der 
Großen  Berliner  Straßenbahn  — ein  gemischter  Betrieb 
durchgeführt,  also  die  Akkumulatoren  mit  Oberlcitungs- 
strom  wahrem!  der  Fahrt  nachgcladcn  werden  sollten. 

Das  Gebiet  aber,  auf  dem  der  Akkumulator  wirksam 
mit  der  Oberleitung  in  Konkurrenz  tritt , ja  letzterer 
sogar  zum  Teil  noch  überlegen  ist,  liegt  dort,  wo  es 
sich  um  einen  schwachen  Verkehr  auf  ausgedehnten 
Gleisanlagen  handelt,  z.  B.  beim  Verschiebedienst,  wo 
zahlreiche  Gleise  mit  vielen  Weichen , Drehscheiben, 
Schiebebühnen  u.  dgl.  eine  Obcrlcitungsanlagc  sehr  kost- 
spielig gestalten  würden.  Der  Dampflokomotive  gegen- 
über hat  er  dabei  den  Vorteil  steter  Betriebsbereitschaft 
und  unter  Umständen  geringerer  Betriebs-  und  Anschaf- 
fungskosten. Und  zwar  sind  die  Betriebskosten  dann 
sehr  wesentlich  geringer,  wenn  die  Maschine  unregelmäßig 
und  mit  größeren  Pausen  benutzt  wird,  da  die  Akkumu- 
latorcnlokomotivc  im  Gegensatz  zu  der  Dampflokomotive 
während  der  Betriebspausen  weder  Aufsicht  erfordert, 
noch  Energie  verbraucht.  Die  Batterie  bedingt  bei  La- 
dung und  Entladung  allerdings  einen  Verlust  von  etwa 
25  °/0,  dieser  Encrgicvcrlust  ist  aber  bei  Vcrschiebcloko- 
motiven  in  der  Praxis  gegenüber  den  Vorteilen  weniger 
belangreich.  Insbesondere  kann  eine  Akkumulatorenloko- 
motive  dann  in  Frage  kommen,  wenn  ein  vorhandenes 
Kraftwerk  während  der  Hauptbetriebszeit  bereits  voll- 
kommen ausgenutzt  ist  und  daher  keinen  Strom  mehr 
für  eine  Oberleitungslokomotive  abgeben,  wohl  aber  in 
den  Betriebspausen  oder  zu  Zeiten  schwachen  Betriebes 
die  Batterie  laden  kann.  Dabei  ist  ferner  die  Bedienung 
der  elektrischen  Lokomotive  derart  einfach,  «laß  kein  ge- 
prüfter Maschinist  notwendig  ist,  ein  einigermaßen  ge- 
schickter Arbeiter,  der  erforderlichenfalls  mit  dem  Signal- 
dienst  Bescheid  weiß,  genügt. 

Die  Ubelstände,  die  den  Akkumulatorenbetrieb  für 
Straßenbahnen  so  ungeeignet  machten,  sind  hier  gänzlich 
vermieden.  Das  große  Gewicht  der  Akkumulatoren  wird 
geradezu  zum  Vorteil,  da  derartige  Lokomotiven  große 
Anhängelasten  zu  schlepjicn  haben  und  ein  beträchtliches 
Adhäsionsgewicht  erfordern.  Die  Ladung  der  Batterie 


Ktg.  i$j,  SfHmUttiger  Atiuchalter  der  Akktmiulatorenlokomotive. 
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Hg.  183.  Ansicht  der  ersten  Akkurmilatoren-Verschiebelokomotire  der  Kgi.  Preußischen  Staatsbahnen. 


Hg.  184.  AkkunuiUtorcnlokoinotivc  nährend  der  I.adung.  AkkumuUtnrenrnum  gmflhet. 


Digitized  by  Google 


Diyitized  by  Google 


Fig.  185.  Zeichnung  der  Motoren  Air  die  Akkumulatorcnlokomotiic. 


1(>6 


Elektrische  Bahnen. 


Heft  10. 


Fijj.  1S7.  Ansicht  de»  Fahrschalter»  der  Akkumulatorenlokoxnotirc. 


ferner  kann  unter  sachkundiger  Aufsicht  erfolgen ; außer- 
dem  ist  genügend  Platz  vorhanden,  um  die  Zellen  so  auf- 
zustellen, daß  sic  für  die  Revision  jederzeit  leicht  zugäng- 
lich sind.  Infolgedessen  ist  bereits  eine  Reihe  von 
Akkumulatoren  - Verschiebelokoinotiven  mit  bestem  Er- 
folge in  Betrieb. 

Neuerdings  hat  auch  die  preußische  Staatsbahn-Ver- 
waltung versuchsweise  eine  Akkumulatorenlokomotive  be- 
schafft. Diese  ist  von  der  Siemens  & Halske  A.-G., 
Berlin,  geliefert  worden  und  befindet  sich  bei  der 
Kgl.  Eisenbahn  - Werkstätten  - Inspektion  in  Oberhausen 
(Rheinland)  in  Betrieb. 

Aus  der  photographischen  Abbildung  Eig.  183  und 
zeichnerischen  Darstellung  Tafel  IX  ist  die  Bauart  der 
Lokomotive  ersichtlich.  Das  aus  gewalztem  Form- 
eisen  hergcstclltc  Untergestell  ruht  mittels  Blattfedern  auf 
drei  Achsen , von  denen  die  beiden  äußeren  je  durch 
einen  Motor  angetrieben  werden.  Auf  der  Mitte  des 
Untergestells  erhebt  sich  der  allseitig  geschlossene  eiserne 
Führerstand,  an  den  sich  nach  den  Stirnseiten  zu  die 
Akkumulatorcnräumc  anschließen.  Letztere  sind  ebenfalls 


ganz  aus  käsen  hergestellt  und  innen  mit  einem  säure- 
festen Emaillelackanstrich  versehen. 

Die  Batterie  besteht  aus  200  Elementen  der  Type  IV 
G.  O.  IOO  der  Akkumulatorenfabrik,  Aktiengesellschaft, 
Hagcn-Bcrlin,  in  Rubellit-(Hartgummiart-)Gefaßen,  mit  einer 
Kapazität  von  184  Amporestunden  bei  zweistündiger  Ent- 
ladung und  ist  so  bemessen,  daß  sie  täglich  nur  einmal 
aufgeladcn  zu  werden  braucht.  Immer  je  20  Elemente 
der  Batterie  sind  zusammen  in  Holztröge  gestellt,  die 
mit  einer  säurefesten  Isoliennasse  überzogen  sind,  und 
diese  Holztröge  gut  gegeneinander  und  gegen  die  Loko- 
motive durch  Porzcllanrollen  isoliert  in  die  Akkumulatoren- 
räume  eingebaut.  Diese  Art  der  Aufstellung  hat  sich  als 
sehr  zweckmäßig  erwiesen,  weil  hierdurch  innerhalb  eines 
Troges  keine  großen  Potentialdiffcrcnzcn  auftreten  können 
und  gleichzeitig  vermieden  wird,  daß  die  Batterie  durch 
übergeflossene  Saure  mit  der  I.okdmotive  in  elektrisch 
leitende  Verbindung  kommt.  Die  Verbindung  der  ein- 
zelnen Zellen  geschieht  durch  Blcistrcifcn.  Einen  Blick  in 
den  Akkumulatorenraum  zeigt  Fig.  184.  Da  zum  Laden 
der  Batterie  nur  eine  Spannung  von  1 10  Volt  zur  Ver- 
fügung steht,  so  werden  die  Zellen  zum  Laden  durch 
einen  im  Führerstande  befindlichen  Batterieschaltcr  in 
5 Gruppen  von  je  40  Elementen  parallel  geschaltet.  Nach 
erfolgter  Ladung  werden  diese  Reihen  hintereinander 
geschaltet,  so  daß  dann  die  Entladespannung  je  nach 
dem  Grad  der  Ladung  360  bis  410  Volt  beträgt. 

Die  charakteristischen  Kurven  für  die  Motoren  gibt 
Fig.  186.  Der  Antrieb  geschieht  durch  Vermittlung  eines 
einfachen  Vorgeleges  im  Übersetzungsverhältnis  1 : 4.5  auf 
die  beiden  äußeren  Achsen.  Die  Lokomotive  erreicht 
mit  einer  Anhängelast  von  "2  t eine  Geschwindigkeit  von 
ca.  4.5  111-Sek. , die  bei  gleicher  Last  erreichbare  Be- 
schleunigung ist  0,13  m pro  Sekunde.  Die  Motoren 
(Fig.  185)  sind  einerseits  auf  der  angctricbencn  Achse 
gelagert  und  auf  der  anderen  Seite  nahezu  im  Schwer- 
punkt federnd  aufgehängt.  Gegen  Überlastung  werden  die 
Motoren  durch  einen  selbsttätigen  Ausschalter  (Fig.  182) 
und  für  »len  Fall,  daß  dieser  versagen  sollte,  noch  durch 
Schmelzsicherungen  geschützt.  Der  selbsttätige  Ausschalter 
kann  auch  gleichzeitig  als  Handausschalicr  benutzt  werden. 

Damit  der  Führer  jederzeit  in  der  Lage  ist.  die  je- 
weilige Spannung  und  Stromentnahme  fcstzus teilen,  be- 
findet sich  im  Führerstande  auf  einer  Marmortafel  ein 
kombinierter  Strom-  und  Spannungszeiger.  Außerdem 
ist  auf  der  Schalttafel  ein  Spannungsumschaltcr  angebracht, 
durch  den  es  möglich  ist,  die  Spannungen  der  einzelnen 
Batterie  reihen  zu  messen,  um  festzustellen,  ob  sämtliche 
Reihen  gleichmäßig  aufgeladen  sind.  Ein  Fehler  in  einer 
Batteriereihe  würde  sich  hierbei  durch  die  niedrigere 
Spannung  dieser  Reihe  bemerkbar  machen  und  kann  so- 
fort abgestellt  werden , bevor  er  größeren  Umfang  an- 
genommen hat. 

Zum  Laden  der  Batterie  befindet  sich  in  dem  Kraft- 
werk neben  »lein  vorhandenen  Schaltbrett  eine  Marmor- 
schalttafel, auf  der  ein  doppelpoliger  Ausschalter,  zwei 
einpolige  Schmelzsicherungen  und  ein  Präzisionsstrom- 
zeiger montiert  sind.  Unter  der  Tafel  steht  der  Wider- 
stand zur  Spannungsregulierung.  Von  der  Schalttafel 
führen  zwei  Kabel  zu  zwei  an  geeigneter  Stelle  der  Werk- 
statt angebrachten  Ladedosen,  die  durch  zwei  mit  Stöpsel- 
kontakten  versehene  Kabel  mit  der  Akkumulatorenbatterie 
der  Lokomotive  in  Verbindung  gebracht  werden  können. 

Die  Ladung  der  Batterie  erfolgt  mit  konstanter  Strom- 
stärke und  Widerstandsregulierung. 

Der  Fahrschalter  ist  für  Serienparallclschaltung  und 
elektrische  Bremsung  eingerichtet  (Fig.  187  u.  188).  Als  Ge- 
brauchsbremse dient  eine  achtklotzige  Wurfhebelbrem.se. 
Der  Fahrschalter  und  die  Wurfhebclbremse  sind  so  an- 
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geordnet,  daß  der  Führer  bei  Änderung  der  Fahrtrichtung 
seinen  Stand  nicht  zu  wechseln  braucht. 

Die  Lokomotive  hat  an  jeder  Stirnwand  zwei  Reflek- 
toren mit  je  einer  Glühlampe  von  16  N’K.  ferner  im 
Fiihrerstand  einen  Dcckcnbeleuchtungskörper  mit  zwei 
Glühlampen  und  über  dem  Schaltbrett  einen  Wandarm 
mit  einer  Glühlampe. 

Das  Gewicht  der  betriebsfertigen  Lokomotive  beträgt 
26S40  kg.  hiervon  kommen  10000  kg  auf  die  Hatterie 
und  4340  kg  auf  die  sonstige  elektrische  Ausrüstung. 

Die  Maschine  ist  seit  dem  10.  Juni  1903  in  Betrieb. 
Es  ist  zu  hoffen,  daß,  falls  diese  Maschine  den  in  sie  ge- 
setzten Erwartungen  entspricht,  weitere  Eisenbahnwerk- 
stätten mit  derartigen  elektrischen  Verschiebelokomotiven 
ausgerüstet  werden. 


Kleine  Nachrichten. 

Neue  Projekte  und  Aufträge  für  Bahnen. 

Das  Projekt  einer  elektrischen  Überlandbahn  Halle— Leipzig 

scheint  »ich  jetzt,  wie  schun  kurz  erwähnt,  der  Verwirklichung  zu 
nähern.  Das  Projekt  ist  von  der  Allgemeinen  EIcklrizitäLSgeselUchaft 
in  Merlin  entworfen  worden.  Die  Konzevrionsgcsuchc  sind  von  den 
Ministerien  sowohl  den  kommunalen  Behörden  in  Halle  wie  in  Leipzig 
zur  Kenntnisnahme  nigegangen.  Was  die  Einzelheiten  der  projektierten 
Mahn  anhetnflt.  so  wird  die  Anlegung  eines  besonderen  Bahnkörpers 
geplant.  Die  Straßen  werden  also  nicht  benutzt,  wenigstens  nicht  mehr, 
als  unbedingt  notwendig  ist.  ln  Halle  »oll  der  Ausgangspunkt  auf  dem 
Kicheckplatz  sein.  Von  dort  werden  die  Gleise  über  die  Merseburger* 
straüc  zur  Alten  leipziger  Chaussee  geführt  und  dann  die  Ortschaften 
Bruckdorf,  Bennewitz,  Gröber».  Groß-Kugel,  Schkeuditz.  Alt-Scbcrbitz. 
Modelwitz,  Qnasnitz  und  Wahren  berühren.  Gepinnt  sind  Wagen  mit 
je  >0  Sitzplätzen,  l8*tllndigcr  Verkehr  an  jedem  Tage  und  viertel- 
stündige Zugfolge.  Wahrscheinlich  werden  auf  der  Strecke  nur  zwei 
Haltestellen  eingerichtet.  Den»  Unternehmen  ist  tunlichste  Förderung 
und  schnelle  Ausführung  zu  wünschen  — sowohl  im  allgemeinen  Inter- 
esse wie  zur  weiteren  Ausgestaltung  des  Verkehrswesens  der  beiden 
beteiligten  Städte. 

Elektrische  Bahn  mit  Drchatrombetrieb  Port  Madoc  - Camarvon 

In  North-Wales  wird  mit  Benutzung  der  Wasserkraft  der  Snowdon* 
gebirge  eine  große  elektrische  Oberland  zentrale  gebaut.  Ks  stehen  im 
Mittel  ca.  20000  PS  zur  Verfügung  mit  einem  Gefälle  von  320  in. 
Das  Kraftwerk  wird  in  der  Nähe  von  dem  I.akc  Glailyn  angelegt,  von 
dem  das  Wasser  abgeleitet  wird.  Vorläufig  kommen  vier  Stück  1500  PS* 
Turbinen  direkt  gekuppelt  mit  Drehstromgeneratoren  zur  Aufstellung. 
Die  Drehstromgeneratoren  erzeugen  einen  Strom  von  toooo  Volt 
Spannung,  unter  der  der  Strom  in  den  verschiedenen  Richtungen  ver- 
teilt wird.  Von  den  I.citung<nctzen  werden  die  in  der  Nähe  hegenden 
Städte  für  Bnlctichtungsxwcckc  sowie  auch  die  zahlreichen  Schiefer- 
gruben  für  Kraftübertragungszwecke  mit  Strom  versehen.  Diese  Schicfcr- 
gruben  sind  die  größten  Europas. 

Der  größte  Konsument  des  Kraftwerkes  wird  jedoch  eine  elektrische 
Drehstrom  bah  n sein,  die  !>«im  enden  Ausbau  ungefähr  40  km  lang 
ausgefUhrt  wird  und  die  Städte  Port  Madoc  und  Carnarvon  verbindet. 
Die  parlamentarische  Konzession  ist  bereits  auch  für  eine  weitere 
Zweiglinie  von  Bcddgclert  bis  Bcitwysy-Cocd  erteilt  und  bei  vollem 
Ausbau  wird  das  projektierte  Bahnnett  ungefähr  100  km  betragen.  Diese 
Bahnlinien  werden  nur  teilweise  neu  gebaut,  teilweise  sind  cs  bereits 
vorhandene  Linien,  die  heute  1111t  Dampflokomotiven  betrieben  werden. 
Es  ist  dieses  ein  sehr  interessantes  Bahnnetz,  mit  sehr  alten  Schmal- 
spurbahnen. das  teilweise  schon  im  Jahre  1832  eröffnet  wurde.  Die 
Spurweite  der  Bahn  beträgt  rd.  600  mm.  Auf  der  1 .inte  Port  Madoc  — 
Carnarvon  werden  ca.  10  Stuck  elektrische  Lokomotiven  verkehren  mit 
je  einer  Mnximallchtung  von  ungefähr  200  elf.  PS  mul  mit  30  km  stünd- 
licher Geschwindigkeit. 

Sowohl  die  PeisonenzUgc  als  auch  die  laistzüge  — die  letzteren 
bilden  einen  bedeutenden  Teil  des  Verkehres  — werden  durch  elek- 
trische I^ikomoliven  befördert.  Die  elektrischen  Lokomotiven  bekommen 
von  der  oberirdischen  Leitung  Drchslrom  von  600  Volt  Spannung.  Als 
dritte  Leitung  dienen  die  Schienen.  Entlang  der  Strecke  werden  1 2 Trans- 
forinator-Unterstationen  mifgcsicllt,  die  die  Spannung  von  10000  Volt 
auf  <>00  Volt  heruntcrtraiisforinicren.  Die  ganze  Anlage  wird  mit  Hilfe 
der  Firma  Ganz  »V  Co.  von  der  Firma  Bruce  Peebles  & Co.  in  Edinburgh 
gebaut,  die  die  Lizenzträgerin  der  Patente  und  Kon »traktior.cn  der 
Firma  Ganz  & Co.  in  England  ist. 

Die  Turbinen  und  ein  Teil  der  elektrischen  lxikomotiver»  wird 
von  den  Budapestcr  Fabriken  der  Firma  Ganz  & Co.  geliefert.  V' — . 

Elektrische  Drehstrombahn  in  Kanada.  The  Canadian  Electric 
Traction  Company  Limited  baut  ein  neues  Eisenbahnnetz  in  Sudkanada 
in  der  Nähe  der  kanadischen  Stadt  >lx>ndon«.  Vorläufig  wird  die  38  km 


lange  Strecke  von  Ijondon  nach  Port  Stanley  (I^ke  Eric)  ausgehaui 
Die  Dampfzcntraie  wird  in  l.nndon  errichtet  und  die  Kapazität  wird 
beim  ersten  Ausbau  ca.  1000  eff.  PS  betragen. 

AU  Strom  dient  Drehstrom  vor»  10000  Volt  Spannung  und  dem 
Puls  25,  der  durch  entlang  der  Strecke  aufgestellte  Transformatoren 
auf  IOOO  Volt  Drchstrotn  herunter  trän  »formiert  wird.  Dieser  Strom 
wird  durch  die  Kontaktlcitungen  direkt  den  Motorwagen  zugeführt. 

l>ie  Strecke  i*t  normalspung  mit  einer  größten  Steigung  von  JO0/*,. 
K*  werden  Züge,  die  ans  einem  Motorwagen  und  ein  bis  zwei  Beiwagen 
bestehen,  verkehren.  Jeder  Motorwagen  wird  mit  zwei  Motoren  von  je 
135  PS  ausgerüstet,  die  entweder  parallel  oder  in  Kaskade  geschaltet 
werden  Bis  zu  einer  Stcigong  von  ca  20 ®7#1  werden  die  Motoren  parallel 
geschaltet,  auf  höheren  Steigungen  in  Kaskade.  Die  Geschwindigkeit 
der  Züge  wird  bei  Parallelschaltung  32  km.  bei  Kaskadcschahung  *6  km 
pro  Stunde  betragen.  Vorläufig  wird  von  jeder  Endstation  stündlich 
ein  Zug  »(»gelassen. 

Da*  Eisenbahnnetz  wild  beim  vollen  Ausbau,  für  den  bereit*  die 
Konzeption  erteilt  ist.  240  km  betragen. 

Die  liefenmg  der  elektrischen  und  maschinellen  Ausrüstung  dieser 
Bahn  wurde  der  Firma  Bruce  Pecbles  5:  Co.  in  Edinburgh,  der  Lizenz* 

: trägerin  der  Firma  Ganz  & Co.,  übertragen.  V—. 

Elektrische  Straßenbahnen  in  der  Provinz  Trcviso.  Der  Pro* 
vmxialrat  hat  wichtige  Beschlüsse  gefaßt  betreffs  der  Anlegung  eines 
ausgedehnten  Straßenbahnnetze*,  von  dem  wir  schon  in  Heft  8.  S.  1 35 
berichtet  haben.  Es  sind  feste  jährliche  Beihilfen  von  der  Provinz  in 
Aussicht  gestellt  worden,  so  daß  die  Gründung  einer  Gesellschaft  mit 
dem  nötigen  Aktienkapital  dadurch  sehr  begünstig:  wird.  O — i. 

Seilbahn  Lango  Intelvi  am  Luganer  See.  E*  hat  sich  für 
die  Erbauung  dieser  Bahn  eine  Gesellschaft  mit  einem  Aktienkapital 
von  Fr*.  300000  gebildet.  Die  Gesellschaft  besteht  aus  schweizerischen 
und  italienischen  Finanzmännern  mit  Herrn  Blankart  an  der  Spitze 
Die  Unternehmer  bemühen  sich  um  die  behördliche  Genehmigung  des 
Projekte*.  O — i. 

Bau  der  Strecke. 

Der  Schienenschuh  von  Schcinig  und  Hofmann,  der  zum  ersten- 
mal im  November  1000  bei  der  elektrischen  Straßenbahn  Linz— Urfahr 
auf  einer  eingleisigen  Strecke  probeweise  verwendet  wurde,  hat  in 
zwischen  eine  wcilergchcnde  Verbreitung  besonder»  auf  elektrischen 
Straßenbahnen  in  Deutschland.  Österreich.  Frankreich  und  atideicn 
Ländern  gefunden.  Er  besteht  bekanntlich  au*  dem  SohlcnstUck.  dem 
Einschubstück,  dem  Keil  und  den  ZinkbcllagcMcchen  und  bildet  eine 
Fußlasche.  Infolge  der  innigen  Verbindung  zwischen  »lern  Soblcn*tlick 
und  den  Fhhrschienen  ist  cs  möglich,  die  son«  üblichen  Kupferbügel 
zur  Verbindung  zweier  benachbarten  Schienen  wegzulassen.  Auch  auf 
Hauptbahn.strcckcn  bat  sich  der  Schicncnschuh  — unter  Weglassung 
der  Zinkbcilagcn  — besonder*  da  bewährt,  wo  e*  galt,  die  bi*hrr 
noch  vorhandene  Stoßverbimiung  mittels  Flachlaschcn  zu  verbessern, 
ohne  die  Laschen  nuswcchseln  zu  müssen.  . O — r. 

Arbeitsgewinnung  und  Übertragung. 

Kraftwerk  am  Ohio  bei  New  Albany,  Ind.  Dem  gegenwärtigen 
Stand  der  Technik  der  Arbeiisübertnvgung  auf  weite  Entfernungen  ent- 
sprechend. gebt  man  in  den  Vereinigten  Staaten  von  Amerika  mehr 
und  mehr  dazu  Uber,  eine  Arbeitsversorgung  für  die  elektrischen  Likal 
bahnen  von  einzelnen  gröfscren  Wasserkraftwerken  aus  einzurichten. 
In  diesem  Sinne  wird  neuerdings  ein  Kraftwerk  geplant,  das  einen  Teil 
des  Arbeitsvermögen»  der  Strormchnellcu  des  Ohio  bei  New  Albany 
in  Indiana  ausnutzen  »oll  Die  Lcistungdähigkeit  de»  Werke*  wird 
zwischen  loo 000  und  200000  PS  liegen.  Die  Energie  »oll  bcispiels 
weise  bi*  zu  der  280  km  entfernten  Stidt  t'rbana  in  Ohio  übertragen 
werden.  Neben  den»  Bahnbetrieb  soll  auch  clcktri*che  FIncrgie  für 
andere  Zwecke,  insbesondere  für  Beleuchtung,  abgegeben  werden. 
An  der  Gründung  der  Gesellschaft  für  den  Bau  des  Kraftwerke*  sind 
die  für  die  Stromabnahme  in  Frage  kommenden  Bahngesellschaften 
beteiligt.  Die  Zustimmung  der  Behörden  zur  Entnahme  der  Energie 
soll  bereits  gesichert  sein.  Nach  Western  EJectrician.)  S — f. 

Bahnbetrieb  und  -Unterhaltung. 

Betriebsordnung  fUr  die  Strafsenbahnen  in  Dresden.  Ain  1 1.  Fc 

bruar  1004  wurde  die  neue  Betriebsordnung  für  die  Straßenbahnen  in 
Dresden  von  dem  Ministerium  de*  Innern  und  der  Finanzen  genehmigt; 
sic  tritt  zwei  Wochen  nach  der  Veröffentlichung  in  Kraft. 

Die  neue  Betriebsordnung  zerfallt  in  folgende  Abschnitte : 

I.  Betriebsleitung  und  allgemeine  Anordnung  bezüglich  des  Betriebs- 
personals. 

II.  Bctricbsmatcrial.  mit  einem  Anhang  Uber  dessen  Abmessungen 
und  Ausrüstung. 

HI.  Betrieb,  mit  Angaben  (Iber  statthafte  Fahrgeschwindigkeiten, 
Fahrplan  und  Tarif  sowie  Angaben  über  Verhalten  bei  notwendig 
werdender  Hctrichicinstellung. 
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IV.  Besondere  Vorschriften  für  das  Belricbspersonal.  Anweisungen 
Über  Benehmen  gegen  das  Publikum,  Straßenpassanten  und  Beamte  der 
Aufsichtsbehörde  enthaltend,  mit  spezieller  Berücksichtigung  der  Dienst- 
handhahungen  der  verschiedenen  Bctricbskenmtcnkatcgnricn. 

V Vorschriften  für  die  FahrgiUtc.  bestimmt  rum  Aushang  in  den 
Wagen  und  Wartehallen. 

VI.  Vorschriften  ftlr  den  Straßenverkehr. 

VII.  Schltißliestimmungen . Beaufsichtigung*-  und  Strafpraxis  ent- 
haltend. 

Nachdem  unter  »Betriebsleitung«  Eigenschaften  und  Ausbildung 
der  für  den  Betrieb  cinzu»tcllcndcn  Personen  vorgeschrieben  worden  sind, 
wird  als  bemerkenswerte  Bedingung  gestellt,  daß  jeder  Schaffner 
imstande  sein  muß,  den  Posten  eines  Fahrers  zu  Uber* 
nehmen,  und  daß  er  mindestens  einmal  jährlich  Ge* 
legenheit  haben  soll,  die  Tätigkeit  eine*  Fahrers  ans- 
zu  a h en. 

I)ic  Dauer  der  Fahrer*  und  Signal  wäitcrdicnstc  wird  dahin  fest- 
gelegt,  daß  sie  in  3 Wochen  nicht  mehr  als  200  Stunden,  in  34  Stunden 
nur  IO  Stunden  ohne  Unterbrechung  und  nur  13  Stunden  bei  einer 
Unterbrechung  des  Dienstes  von  mindestens  3 Stunden  betragen 
darf.  Ferner  darf  in  7 Tagen  der  Dienst  einmal  auf  14  Stunden  er- 
höht werden,  auch  muß  innerhalb  dieses  Zeitraums  einmal  eine  Pause 
von  28  Stunden  gewährt  werden.  Der  Tagesdienst  soll  nur  von  einer 
Pause  unterbrochen  werden:  wird  er  ausnahmsweise  in  3 Schichten  ge- 
teilt. so  sind  die  Pausen  mit  als  Dienstzeit  cinzutctzcn. 

Das  Betrichsmaterial  unterliegt  der  Genehmigung  des  Rate«  zu 
Dresden:  die  Dimensionen  der  Wagen  sind,  was  lüngc,  Breite,  Iltthc.  Sitz- 
und  Stehplätze  betreffen,  zahlenmäßig  fc «gelegt.  Die  Straßenräutner  sollen 
300  mm  hoch  sein,  einen  stumpfen  Winkel  an  der  Spitze  bilden.  So  nun 
hoch  über  Balinohcrtluchc  stehen  und  durch  seitliche  Schutzbleche  ergänzt 
werden,  die  100  mm  hoch  sind  und  eine  Entfernung  von  der  Schienen- 
ohcrkante  gleich  70  mm  haben.  Es  bleibt  Vorbehalten,  lie*ondcrc 
Schutzvorrichtungen  einhauen  zu  lassen. 

Die  Regultenrorricbtungcn  sind  *0  cinznrichten.  daß  sich  die  Brems- 
stellungen  direkt  an  die  Fahrtstellungen  anschlicßcn.  Auch  darf  die 
Brems-  und  Fahrtschalterkurbel  nur  l>ci  »Aus«  und  letzter  Bremsstellung 
abnehmbar  sein.  Liegen  die  Endpunkte  der  betr.  Linie  in  der  Steigung, 
so  darf  eine  Betätigung  de»  zweiten  Fahrschalters  1km  Bremsstellung  des 
ersten  nicht  möglich  sein.  Von  den  beiden  vorgeschriebenen  Bremsen  muß 
mindestens  die  eine  für  den  Anhängewagen  mitwirkend  (durchgehend) 
eingerichtet  sein. 

Alle  zugänglichen  Metalltcile  sollen  geerdet  sein. 

Wagen,  die  von  der  Oberleitung  beleuchtet  werden,  haben  eine 
helleuchtende  Not  lampe  zu  fuhren.  Geschieht  die  Beleuchtung  hingegen 
durch  zwei  von  der  Akkumulatorenbatterie  gc»|>ri»te  Serien,  so  kann  die 
Notbeleuchtung  fonfallen. 

Ein  umfangreiches  Kapitel  stellt  die  Ausrüstung  der  Wogen  mit 
Kennzeichen.  .Schildern  und  Bekanntmachungen  fest.  Neu  ist  die  Be- 
stimmung. daß  vor  den  Fenstern  an  der  Umgreife  der  Wagen  trans- 
parente Schilder  mit  Angabe  der  Endziele  anzubringen  sind. 

Als  Schlußpcvs«us  des  Abschnitte»  Uber  Betriebematerial  wird  für  die 
Umänderung  von  gutem,  bereit»  vorhandenem  Bctriebsrnatcrial  eine  Frist 
von  2 Jahren  gewährt. 

AU  Neuerung  bezüglich  des  Betriebes  i»t  vor  allem  die  in  Aus- 
sicht genommen«*  Vergrößerung  der  Zugleistung  durch  Anlagen  eines 
zweiten  Anban  ge  wage  ns  beachtenswert ; jedoch  wird  die  Genehmigung 
hierzu  von  Fall  zu  Fall  erteilt.  Ferner  wurde  ähnlich  wie  in  Leipzig 
«sie  Einführung  von  selbsttätigen  Signaleinrichtungen  bet  Kreuzungen  usw. 
in  ausgedehnterem  Maße  in  Aussicht  genommen. 

Bei  Geschwindigkeiten  von  über  (2  km  pm  Stunde  müssen  die 
Wagen  unter  sich  50  in  Mindcstcntfeinnng  halten.  Zwischen  haltenden 
Wagen  muß  ftlr  den  Fußverkehr  genügender  Platz  vorhanden  sein. 

Um  im  Falle  der  Gefahr  den  Wagen  schnell  leeren  zu  können, 
soll  cs  den  Fahrgästen  auch  währen«!  der  Wintermonate  möglich  sein, 
die  vordere  Tttr  zu  öffnen. 

Unter  dem  Abschnitte  »Besondere  Vorschriften  für  das  Betriebs- 
personal«  sind  die  Fragen  der  Verantwortlichkeit,  der  Vorgesetzten  folge 
und  der  Vcrkchrssichcntellang  eingehend  behandelt.  Besonderes  oder 
Neues  ist  weder  hier  noch  unter  »Vorschriften  für  die  Fahrgäste«  zu 
finden. 

Bei  Durchsicht  der  Vorschriften  für  den  Straßenverkehr  ist  aus 
den  wenigen  Paragraphen  deutlich  zu  ersehen,  eine  wie  große  Bedeutung 
die  Straßenbahnen  für  die  moderne  Großstadt  gewonnen  haben 

Verbuche  mit  Schutzvorrichtungen  auf  den  städtischen  Straßen- 
bahnen in  Wien.  Auf  den  städtischen  Straßenbahnen  in  Wien  wurden 
in  letzterer  Zeit  drei  Motorwagen  mit  einer  von  dem  Ministerialrat  im 
EiscnbahnminUtcrium,  Herrn  I>r.  v.  Leber,  angegebenen  und  von  ihm 
in  Österreich  zum  Patente  nngemcldctcn  Schutzvorrichtung  ausgerüstet. 
Einer  in  Nr.  10  der  Zeitschrift  des  Österreichischen  Ingenieur-  und 
Architekten  verein*  enthaltenen  Beschreibung  dieser  Schutzvorrichtung 
entnehmen  wir,  daß  cs  sich  hierbei  um  eine  Änderung  des  bekannten, 
die  Räder  umgreifenden  festen  Bahnräumers  handelt,  dessen  vor  den 
Rädern  befindlicher  Teil  beweglich  angeordnet  ist.  und  unter  Vermitt- 
lung eines  vor  den  Auftritten  nngeordneten  Tastgitters  durch  ein  am 
Gleis  liegende»  Hindernis  aus  einer  Featatell Vorrichtung  ausgelöst  werden 
kann,  wodurch  er  zu  Boden  fallt.  Dadurch  soll  verhindert  werden. 


daß  ein  am  Gleis  liegender  Mensch  unter  den  Balinräumer.  beziehungs- 
weise unter  die  Räder  des  Wagens  gelangt.  Die  Erprobung  dieser 
Schutzvorrichtung  und  die  darüber  in  die  Tagesblätter  gekommenen 
Mitteilungen  haben  auch  zahlreiche  andere  Erfinder  zur  Einsendung 
ihrer  Konstruktionen  veranlaßt,  von  denen  einzelne  ebenfrlU  erprobt 
werden  sollen. 

Städtische  Strafsenbahnen  in  Wien.  Am  !,  Mai  1.  J.  ist  die 
Sommcrfahrordnung  in  Krall  getreten,  die  als  Neuerung  ».-inen  Anschluß 
der  Straßenbahn  zu  allen  Morgen-  und  Nacht  rügen  der  Vollbahnen  aufweis?. 

Ein  Streik  des  Fahrpertsonals  der  SpärvXgs  och  Omnibus- 
Aktiebolaget  in  Helsingfors  war  wegen  der  von  der  Direktion  in  der 
geforderten  Höhe  verweigerten  Lohnerhöhung  am  I.  Februar  d.  J. 
ausgebrochen.  Wie  uns  <lic  Direktion  tnittciltc,  endete  der  Streik  mit 
der  Niederlage  der  Angestellten ; Ende  Februar  war  der  Betrieb  wieder 
voll  im  Gange,  indem  ca.  die  Hälfte  des  alten  Personals  die  Arbeit 
freiwillig  wieder  aufnahm  und  die  übrigen  Stellen  mit  neuem  Persona! 
besetzt  wurden,  das  in  Menge  herbeiströmte. 


Hebe-  und  Transporteinrichtungen. 

An  Stelle  der  bisher  Ivel  elektrischen  Aufzügen  gebräuchlichen 
Seil*,  Handrad-  oder  KurbeLteucrungen  linden  neuerdings  die  Druck- 
knopfstcuerungcn  immer  mehr  Anklang.  Die  Allgemeine  Elcklri- 
zitälsgesellschaft  teilt  uns  über  das  von  ibr  ausgebildctc  System 
folgende»  mit : Ein  besonderer  Vorteil  des  Systems  besteht  dann,  daß  das 
Anhatten  des  Fahrstühle»  möglichst  stoßfrei  erfolg*,  indem  die  Geschwin- 
digkeit kurz  vor  Ankunft  des  Fahrstuhles  an  der  Haltestelle  selbsttätig 
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Fig.  189.  Schaltungtschema  einer  Druekknopfsteucrang  der  A.  E.*G. 
(Der  Aufzug  kann  vom  Fahrkorbe  aus  nach  allen  Stockwerken  ge- 
steuert und  nach  jedem  Stockwerk  Iterbeigeholt  werden.) 
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auf  die  Hälfte  verringert  wird.  Hierdurch  wird  cs  auch  ermöglicht, 
größere  Fahrgeschwindigkeiten,  als  bisher  gebräuchlich  waren , anxu- 
wenden.  Das  Einbaucn  der  Steuerung  erfordert  ferner  seitens  des 
Aufzugsfabrikanlen  keinerlei  Änderungen  am  mechanischen  Teil  des 
Aufzuges.  Der  Zusammenbau  des  Steucrapporates  mit  der  Winde  er* 
folgt  lediglich  durch  eine  KettcnUbertragung,  für  die  an  der  .Seiltrommel 
nur  ein  Wellenstumpf  vorzosehen  ist. 

Die  Ausrüstung  besteht  aus: 

1.  dem  Umkcbranluser  (Fig.  190  und  191), 

2.  dem  Steucrappaiat  (Fig.  192  und  193), 

3.  dem  Druckknopfapparat  im  Fahrkorb, 

4.  den  Druckknöpfen  an  den  Schachtzugängen. 

5.  den  Türkontakten, 

6.  der  Stromzuführung, 

7.  dem  Bremslüftungsmagneten. 

8.  dem  Notausschalter. 

I>cr  Vorgang  beim  Fahren  von  einem  Stockwerk  nach  dem 
anderen  ist  folgender:  Durch  Druck  auf  einen  Knopf  D i.Fig.  189)  wird 
der  Steucrappaiat  St  betätigt.  Ein  diesem  Knopf  entsprechendes  Stock- 


Fig.  190.  Umkchranlasscr  /geschlossen)  fUr  Druckknopfsteucrungcn 
der  A.  E.-G. 

werksrelais  (eingebaut  in  den  Steuerapparat)  erhält  Strom  und  schaltet 
den  der  Stellung  des  betreffenden  Umschalters  entsprechenden,  im 
Umkehranlasser  U befindlichen  Magneten  der  Umschaltwalzc  und  den- 
jenigen der  Anlaßwalzc  ein.  Der  Motor  lauft  infolgedessen  mH  nor- 
maler Umdrehungszahl  an.  Wenn  der  Fahrkorb  etwa  1 ui  vor  der  ge- 
wünschten Haltestelle  angekommen  ist.  wird  durch  den  im  Steuer- 
npjKirat  befindlichen  Schalter  für  die  geringe  Fahrgeschwindigkeit  der 


Fig.  iqi.  Umkehranlasser  (geöffnet)  für  Druckknopfsteucrungcn 
der  A.  E.-G. 


Stromkreis  des  Magneten  der  Anlaßwalze  unterbrochen,  so  daß  diese 
in  die  Nullagc  zurUcksclmellt.  Hierdurch  wird  eine  Schaltung  her- 
gestellt. bei  der  der  Motor  annähernd  die  halbe  Umdrehungszahl  an- 
nimmt. Hei  Ankunft  in  der  Haltestelle  öffnet  sich  im  Stcumpparat  der 
Stockwcrksschahcr  und  unterbricht  den  Strom  für  das  Stock  wer  ksrclais 
und  die  Umschaltwalze  des  Umkehranlassers.  Die  Walze  kehrt  in  ihre 
Nullstellung  zurück,  bremst  den  Motor  elektrisch  und  macht  gleichzeitig 
den  Hremsltlftungsmagneten  »trumlos,  so  daß  auch  die  mechanische 
Itremse  cinfUllt. 

Alle  einer  Funkenbildung  ausgesetzten  Kontaktstellen  der  Apparate 
bestehen  aus  leicht  auswechselbaren  Kohlen.  Die  Anschlußklemmen 
sind  in  übersichtlicher  Weise  verdeckt  angeordnet  und  zur  Erleichterung 
der  Montage  mit  entsprechenden  Buchstaben  und  Ziffern  bezeichnet. 


Die  Betätigung  des  Umkchranlasscrs  (Fig.  190  und  191)  erfolgt 
durch  topfformig  ausgcbildctc  Magnete  aus  Stahlguß.  Der  Anlasser  be- 
sitzt zwei  getrennte  Schallwellen.  Die  eine  dient  zum  Anlassen  des 
Motors  und  wird  durch  einen  großen  Magneten  bewegt.  Die  langsame 
Einschaltung  wird  durch  Anwendung  eines  WindflUgelhemmwerks  er- 
reicht. Durch  die  zweite  Walze,  die  nach  beiden  Richtungen  durch 
je  einen  kleineren  Magneten  bewegt  wird,  erfolgt  das  Umstcucm  des 
Motors  und  in  der  Nullstellung  die  elektrische  Bremsung  und  die  Aut- 


Fig.  192.  Steuerapparat  (geschlossen)  für  Dmckknopfsteuerungen 
der  A.  E.-G. 


Schaltung  des  HreraslUftungsmogneten.  Die  Rückkehr  der  Schaltwalzen 
in  die  Nullstellung  beim  Strotnlo*wcrdcn  der  Magnete  erfolgt  duicb 
Federkraft.  Bürsten  und  Walzcnscgmcnte  bestehen  aus  Kupfer  und 
sind  leicht  auswechselbar.  Die  AnUBwulcrstäudc  sind  als  Gußeisen- 
demente  tofgebüdei. 

Der  Steucrapparat  (Fig.  192  und  193)  enthält:  die  Stockwerks- 
relais,  die  Schalter,  die  die  niedrige  Geschwindigkeit  einleiten  und  die 
Umschalter  für  die  beiden  Fahrtrichtungen,  die  zugleich  Stockwerk  «Aus- 
schalter sind.  Der  Apparat  besitzt  so  viel  Relais,  als  Stockwerke  vor- 
handen sind  und  außerdem  noch  ein  sogenanntes  Sichcrheitsrclaii.  Die 
StockwerksrcUis  erhalten  Strom  durch  Drücken  des  entsprechenden 
Knopfes  im  Fahrkorb  und  stellen  gleichzeitig  Stromschluß  her  für  den 


7-  » 1 * 


Fig.  1*13.  Steuerapparat  (geöffnet)  für  Druckknopfsteucrungcn 
der  A.  E.-G, 
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Mitteten  der  Umschaltwalxc  und  denjenigen  der  Anbißwalrc  de*  L'nt- 
kchranla»sers.  so  daß  der  Motor  in  der  entsprechenden  Drehricblung 
anüuft.  Außerdem  wird  beim  Anziehen  de»  Ankers  am  Relais  ein 
Emtutromlcrris  geschlossen,  der  den  Anker  feuhält,  so  daß  der  Druck- 
knopf nur  momentan  gedrückt  zu  «erden  bratscht.  Der  Emfwtrom- 
kre:»  erregt  gleichzeitig  da*  Sttdterbestsrelais,  das  die  gemeinsame  Rttek- 
leitung  ru  den  Druckknöpfen  unterbricht  mvd  so  das  Drücken  auf  eine» 
anderen  Knopf  während  der  Fahrt  onwirksam  macht-  Die  Schalter 
«erden  durch  Korvensebeibeu  betätigt,  die  auf  einer  gemein  rainm  Weile 
s Ilsen.  Die  Welle  wird  unter  Zwischenschaltung  eines  Zahnradvorge- 
lege* durch  eine  KettcnitberseUuug  von  der  Windentrommel  ans  an- 
getrieben.  Die  Übersetzung  ist  so  gewählt,  daß  einem  ganten  Habe 
des  Eab thorbet  ungefähr  «in«  Umdrehoog  der  Welle  <ks  Stcuerapparates 
entspricht.  Der  Umfing  «hier  Knrrensehelbe  stellt  «Im  gewiasermaflen 
die  au%eroilte  Fahrbahn  in  verkleinertem  Mafistabe  diur.  Für  jede 
Haltestelle  sind  zwei  Scheiben  vorgesehen.  Die  eine  betätigt  den  Um- 
schalter für  die  Fahrtrichtung,  der  tcglcich  Stockwerkaftnsselmlter  ist, 
die  andere  den  Schalter,  der  die  geringe  Geschwindigkeit  einlcitet.  Alte 
Scheiben  beritten  Reguli  eirorrichtunteo , an  denen  mittels  der  dem 
Apparat  beigegebenet»  Schlüssel  die  E tagende  Stellung  sehr  leicht  vor- 
genommen  werden  kann.  — Bei  Verwendung  dieses  kombinierten  Steuer- 
appartUes  gestaltet  sich  di«  Montage  dadurch  ganz  besonders  einfach, 
daß  mit  Ausnahme  der  Türkontakt«  und  Siockwerkstlrnckknöpfe  im 
Eahrsehaeht  keinerlei  Apparate  oder  Anschläge  angebracht  vrerden. 

Tflrkontakte  verhindern  durch  Uoterbrceben  de»  Sleoerstromkreises 
die  Benutzung  des  Aufzug«  bei  geöffneten  Taren.  Sir  werden  im 
oberen  Türrahmen  angebracht  and  durch  Anschlag  der  Tür  an  den 
Hebel  betätigt.  Empfehlenswert  ist  euch  die  Einrichtung,  der»  Tür- 
kontakt  mit  dem  Türschloß  oud  der  mechanischen  Verriegelung  zu 
verbinden. 

Die  Strorazufbhruug  tum  Eahrkorb  geschieht  durch  ein  biegsames 
Kahr),  dessen  Aderuhl  sieh  nach  der  Anzahl  der  Stockwerke  richtet 
and  in  de»  auch  die  I«eitongcn  für  die  Esbrkorbbeleuchtting  sowie 
«me  Tragüue  rem  Schutze  gegen  Zerreißen  enthalten  sind.  Das  Kabel 
endet  sowohl  am  Fahrkorb,  als  auch  an  der  Schachfwand  in  Je  einer 
Anschlußdose,  l>se  fest  verlegten  Leitungen  zwweben  Druckknöpfen. 
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M w-  Motor. 

ßJl T = Mechaabckc  Brau«. 

A*  = KapplsnC. 

UM  =■  Br*wri&ftarup*pp*r»v- 
>y  = Wiadctroaaol. 

s)  = rif/kc}ii»nL»>tcf 

S = KadaiuCthaUtr, 

T =*  Titokoatakt* 

t)  :=  l'i-xkVnöjric  rar  Btvaaruoff 

<J«  Fahrkorh<* 

Jf  wks  SkltCTUAft». 

.VA  = IbtupttdbjkUer. 


Türkontaktcn  ond  Kehi»  sind  für  I qmm  Ktrpfcrqccrschnhl  zu  be- 
messen. Die  Isolation  dieser  Leitungen  ist  der  Betriebsspannung  der 
Anlage  gemSO  tu  wtfblen. 
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Schaltung^chcma  einer  Diuckknopfsteucning  der  A.  K.-f». 
für  kleine  I.a>tcn:uifzugc. 


O — Drueltbdok  sur  Steuer-iug  t!«  von  de»  li*lt*nclkr.  mm.  — liic 

dreien  fanakfetuoigai  find  dieselben  wie  in  Fi«.  t*>. 

Kg.  194,  Schaätangscheum  ehier  Drucltknopftteucnmg  der  A,  E.-0. 
(Aufzug  kann  sowohl  vom  Esbrkorb,  als  auch  von  jedem  Stockwerk 
au*  gesteuert  werden.) 

Der  BremalflAungtmegnet  der  mechanischen  Bremse  bt-siut  Neben- 
rchlußwicklung  und  Lnftdlmpfung,  Diese  kann  durch  eiuc  Stellsciimulie 
regulier:  werden,  so  daß  die  Bremse  schneller  oder  langsamer  ein- 
feiten  kann. 

Ai*  Hubmotor  kommt  ei«  normaler  Nebenschlußmotor 
in  Betracht,  dessen  Fddwseklong  zur  Herbeiführung  der  ge- 
ringeren Geschwindigkeit  dae  modifizierte  Schaltung  erhält. 

Als  Notschalter  zum  Unterbrechen  des  Haitat.-ttromes 
beim  S,  hlalfvvrrdcn  des  Seile»  oder  beim  Durchfahren  de» 
Eabrkorbes  durch  die  £n«  Stellungen  werden  gewöhnliche 
Schalthebel  verwendet,  die  durch  Hebelttbcrseizuog  oder 
Seilzug  mit  desi  Aufsugamechanistnns  in  Verbindung  ge- 
bracht werden. 

Die  am  häufigsten  vorkomm  ende  Ausführung  zeig: 
Kg.  i8t|.  Der  Aufzug  kann  von»  Kahrkorbe  ans  nach  allen 
Stockwerken  gesteuert  und  nach  jedetn  Stockwerk«  herbei- 
geholt  werden. 

Kg.  Tp4  zeigt  eine  Schaltung,  nach  der  der  Aufzug 
sowohl  vom  Fahrkotb.  als  auch  von  jedem  Stockwerke 
ms  naefe  al ko  HjütetteUcn  gesteom  werden  kann. 

Außerdem  sind  natürlich  neeb  ander«-  AuMuhrungs* 
fonoiMi  mSghcb.  Sn  können  R die  Außendrack  knöpfe 
weggeUs^o  weiden,  io  daß  die  Steü«Ring  nur  vom  Fahr- 
kofthe  aus  geschehen  oder  es  kommt  der  Druck- 

knonpfepparat  tti»  Fahrkörb  in  Fortfall*  &ö  daß  mir  von 
auüci:  gc:.Lcuen  werden  kann.  Lr^teru*  Auät.thruu^  kommt 
(hr  PersoncnaufzOge  mit  Fabrcr,  leutcre  für  I-artcnaufrüge 
in  Betracht. 


172 


Elektrische  Bahnen. 


Heft  IO. 


Pig.  190.  tiuiiehranluwr  für  kleine  l-astctiaul/uge  uni  Druckknopf- 
Neuerung. 

Ein  weite"  Ver  wend  11  ng  tgcbicl  haben  die  Druckknopfsteuc- 
r u n g e n auch  für  kleinere  Lasten a u f x U g c zur  Beförderung 
von  Speisen.  Geschirr.  Akten.  Waren  etc. 

< »an*  besonder"  einfach  gestaltet  sich  eine  solche  Anlage  für  nur 
zwei  Haltestellen  (Fig.  195'- 

l>ie  Wirkungsweise  ist  eine  äußerst  einfache.  Druckt  man  auf 
«len  an  der  Schnchttur  angebrachten  Druckknopf,  so  bewegt  sich  der 
Fahrkorb  nach  oben,  wenn  er  steh  unten  befindet,  und  umgekehrt  nach 


Fig.  197.  Ludauvtcha’tcr  für  kleine  Lastenaufzuge. 


unten,  wenn  er  sich  oben  befindet.  Man  kann  also  mit  einem  einzigen 
Druckknopf  den  Fahrkorb  sowohl  hcrbeiholen,  als  auch  fortscbickcn. 

Es  sind  erforderlich : ein  l'mkchranlasver  nach  Fig.  I«>6,  ein 
Bremslidtung-uiagnct . zwei  Kndausschallcr  nach  Fig.  197  und  zwei 
Turkontakte. 

Druckknopfsteuerungcn  ftlr  Drehstrombctrieb  werden  gleichfalls 
au  vgc  Itilirt. 


Allgemeines. 

Uber  den  Verkehr  auf  der  Dopprlhahnlinic  München  Isartalbahn- 
hof— Höllriegelskreuth  -Grünwald  mit  elektrisch  betriebenen  Motor- 
wagen schreibt  dir  I .oknlhahn- Akt. -Ges.  in  München  in  ihrem  letzten 
Geschäftsbericht  folgendes:  »Es  wurden  in  den  alle  15  bis  30  Minuten 
verkehrenden  Motorwagen,  die  je  Sa  Sitzplätze  un<l  20  Stehplätze  fassen, 
(»3303t  Fahrgäste  mit  267193  Nutz  km  bcfor<lert.  Die  eigentlichen 
Betriebskosten  lUr  Stromerzeugung,  Zugförderung  und  Zugbegleitung 
betrugen  M.  4<>öo0  gegen  M.  4S  363  itn  Jahre  1902  und  M.  $5699 
im  Jahre  1901  um!  haben  sich  sonach  11m  M.  2267  lizw.  M.  9603 
oder  4.7  */0  bzw.  17.3%,  ermäßigt.  Die  Stromcrzciigungskosten.  die 
in  den  Jahren  1002  und  1901  noch  7.7  b/w.  S>3  Pf.  fUr  die-  KW-Stumlc 
betrugen,  sind  im  'Berichtsjahre  auf  7.1  Pf.  xtiruckgcgnngcn,  und  die 
eigentlichen  Betriebskosten  pro  Nutz  km  belnigen  17.2  Pf.  gegen 
17,5  bzw.  |i},6  Pf.  in  den  Vorjahren.  Im  l.okomoti vbetriebe 
wird  hierfür  nahezu  der  doppelte  Betrag  au  «.gegeben  (33  Pf.), 
so  daß  bei  Widerseitiger  Einrechnung  der  Verzinsung  und  Amortisation 
der  Anlagekosten  der  elektrische  Betrieb  sowohl  betriebs- 
technisch wie  wirtschaftlich  dem  Dampfbetriebe  im  vor- 
liegenden Falle  weit  Überlegen  ist.< 


über  die  Erhöhung  der  Leistungsfähigkeit  der  Bahnen  hin- 
sichtlich des  Gütertransportes  macht  Ward  Leonard  in  El.  World 
vom  2 7.  F’ebniar  1904  bemerkenswerte  Ausführungen:  Die  Kosten  der 
Frachthcfbrdcrang  pro  t sind  annähernd  umgekehrt  proportional  der 
Nutzlast  pro  Zugeinheit.  Fs  ist  daher  am  vorteilhaftesten,  möglichst 
schwere  Guterzugc  verkehren  zu  lassen.  Dies  Bestreben  zeigt  sich 
auch  in  den  Vereinigten  Staaten : während  1S94  die  Gesamtzahl  der 
lvokomoliven  36  304  betrug,  war  diese  Zahl  im  Jahre  190t  nur  auf 
39  7*9  gediegen,  obgleich  sich  in  diesem  Zeitraum  der  Personenverkehr 
um  ein  geringes,  der  Frachten  verkehr  al*r  von  ca.  50000  MdI.  tkrn 
auf  ca.  «tz  000  MdI.  tkrn  pp*  Jahr  erhöht  hat.  In  Euroja  zeigt  sich 

Idies  Bestreben  weniger,  wie  der  folgende  Vergleich  zwischen  zwei 
amerikanischen  Bahnen  'Pennsylvania  R.  K.  und  New  York  Central) 
mit  einer  europäischen  Bahn  f London  \ N.  W.  Ry)  lehrt: 


l>UKh»clirvitil.  Gew. 

.V.»K*bc  |>»o  Krackt 

der  Guterzuge 

tkm 

Ixmdon  & N.  W.  Ry  .... 

7«  « 

39  ^ 

Pennsylvania  R.  R 

510  t 

1.0  * 

New  York  Central  .... 

380 1 

I.I  • 

Die  Dampflokomotiven,  so  behauptet  Leonard,  sind  nahezu  an  der 
Grenze  ihrer  Leistungsfähigkeit  angelangt  Durch  Verwendung  mehrerer 
Dampflokomotiven  pro  Zug  erhöhen  sich  infolge  der  Vermehrung  des 
Lokomotivpcrsonals  die  Betriebskosten  bedeutend.  Es  kann  nur  der 
Übergang  zur  elektrischen  Zugförderung  eine  Steigerung 
der  Leistungsfähigkeit  der  bestehenden  Linien  herbeifuhren.  Als  vor- 
teilhaftestes System  ftir  die  elektrische  Zugfönlerung  wird  hier  natürlich 
das  Wanl  I^onard-Sy  stein  empfohlen. 

Die  Berufsfeuerwehr  in  Hannover  hat  einen  Automobillöschzug, 
bestehend  aus  zwei  elektrisch  betriebenen  Fahrzeugen  Gas- 
spritze,  Hydrantenwagcn  — lind  einer  Automobildampfcpntze.  seit  dem 
19.  F’ebniar  1902.  also  zwei  Jahre  ununterbrochen  im  Betriebe.  Cher 
das  finanzielle  Resultat  erhalten  wir  folgende  interessante  Zuschrift: 


1.  Unterhaltungskosten  der  beiden  elektrischen 
A 11 1 o m o b 1 1 fa  h rz  c u ge, 

<9 ox'o}  190 >*04 

1.  Reparaturen  an  den  Motoren  . M.  15.S5  iS.io 

2.  Reparaturen  an  den  Fahrschaltern  * 21.15 

3.  Reparaturen  an  der  Gummibereifung 

der  Räder » 1S1.—  20S,  - 

4.  Reparaturen  an  den  Wagen  bzw. 

Untergestellen » — 39.  >0 

zusammen  M.  2IÄ, — 265,60. 


II. 


Betriebskosten  der  beiden  elektrischen  Automobil- 


fahrzeuge 

190VH13 

■903)0, 

1. 

] ,adcst  rom  kosten  für  den  regel- 

mäßigen  Betrieb 

M.  684,62 

5-5° 

1 -adcstromvcrbrauch  ftir  Kapazität! 
proben.  Ncuformicrcn 

» 162,  (*> 

75  50 

3- 

Kosten  ftir  Säure.  Ivdacit  . . . 

» 92.20 

15.S5 

4 

Kosten  für  Schmicrmatcrialicn,  wie 

Knochcnö],  F’ctt  etc 

» 22.50 

28.— 

zusammen  M.  961,«  »2  734.85 


Die  Unterhaltung!-  und  Betriebskosten  der  beiden  elektrisch  be- 
triebenen Aiitomobiltährzeugc  betragen  somit : 

in  dem  ersten  Jahre  M.  218.  - -f*  M.  9(11,92  - M.  1179,92  und 
in  dem  zweiten  Jahre  'I  265, 60  -f-  M.  734.8$  = M.  1000.45. 

Behle  Fahrzeuge  haben  in  «lern  ersten  Jahre  zusammen  3759,12  km 
und  in  dem  zweiten  Jahre  3113,20  km  zuriickgclcgt ; demnach  entfallen 
von  den  Gesamtkosten  auf  den  Kilometer  31.38  bzw.  32.13  Pf.,  oder 

im  Durchschnitt  der  beiden  Betriebsjahre  1 **=  31,75  Pf. 


gegen  234. 89  Pf.  bei  Pfenlebespanmmg.  für  die  pro  F’ ahrzeug  jähr- 
lich M.  4000  zu  rechnen  sind. 

Die  VulomobildampfspriUe  hat  an  Unterhaltung!-  und  Betriebs- 
kosten in  «lern  ersten  Jahre  M.  746,88  und  in  dein  zweiten  Jahre 
M.  507,88  erfordert.  Für  den  ganzen  läischzug  stellen  sich  somit  die 
Gesamtkotten  in  den  Jahren: 


1902  03  auf  M.  1179.92  M.  746.88=  M.  1926,80 

1903  04  auf  M.  1000.45  -I-  M.  507.88  = M.  1508,33. 

In  1 lannover  wurden  die  Kosten  für  Pferdebespannung  eines  au* 
drei  Fahrzeugen  bestehenden,  kompletten  Löschzuges  nind  M.  12000 
betragen.  Durch  die  F’infUhrung  des  Automobilhctricbes  sind  daher  an 
laufenden  jährlichen  Ausgaben  für  das  Feuerlöschwesen  erspart 
worden : 


1902  03  M.  12000  — M.  1926,80  = M.  10073.20 
1903/04  M.  12000  — M.  1508.33  — M.  10491,67 
zusammen  M.  20564,87. 
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Die  Anschaffungskosten  <ler  drei  Automobilfahrzeuge  haben  exkl. 
Ausrüstung  betragen : 

Gasspritz© M.  15300 

Hydranten  wagen  ...  > 10600 

Daxnpfspriue  ....  > 16500 

zusammen  M.  42400. 

Demnach  sind  die  Anschaffungskosten  bereits  in  den  ersten  beiden 
Bethebsjahren  etwa  zur  Hälfte  gedeckt  worden;  ein  Resultat,  das  in 
finanzieller  Hinsicht  zweifellos  zugunsten  des  Automobil betricbcs  spricht. 

Was  non  den  Betrieb  selbst  anlangt,  so  haben  sich  Anstande  nicht 
ergeben;  namentlich  ist  auch  itn  Laufe  des  zweiten  Jahres  nicht  eine 
einzige  Betriebsstörung  eingetreten. 

Solche  Resultate  lassen  sich  aber,  worauf  immer  wieder  hinge- 
wiesen werden  muß,  nur  erzielen,  wenn  der  sachgemäßen  Wartung  der 
Fahrzeuge  besondere  Sorgfalt  gewidmet  wird.  Wer  cs  z.  B.  fertig 
bringt,  mit  einem  elektrisch  betriebenen  Automobil  so  lange  herum- 
zufahren,  bis  die  Batterie  vollständig  ausgepumpt  ist.  oder 
wer  ein  solches  Automobil  weit  Uber  die  zulässige  Grenze 
belastet,  der  braucht  sich  allerdings  nicht  zu  wundern,  wenn  das 
Auto  streikt.  Eine  derartige  Behandlung  wurden  sich  auch  Pferde 
nicht  gefallen  lassen ; man  würde  wahrscheinlich  sofort  Anzeige  bei 
einem  Tierschutzverein  erstatten. 

Hannover,  den  10.  März  1904. 

Reichel,  Branddirektor. 

Aus  dem  Bericht  des  Technischen  Ausschusses  des  Elektro- 
technischen Vereins  Uber  den  Schutz  elektrischer  Starkstromanlagen 
gegen  atmosphärische  Entladungen  erstattet  von  Dr.  G.  Henischkc, 
heben  wir  als  die  Hauptergebnisse  der  im  vorigen  Jahre  veranstalteten 
Rundfrage  hervor  : I.  Es  scheint  die  bisherige  Erfahrung  von  neuem 
bestätigt,  daß  es  bisher  keine  unl>edingl  sichere  Schutzvorrichtung  gegen 
atmosphärische  Entladungen  gibt.  2.  Feuchter  Boden  begünstigt  das 
Zustandekommen  der  atmosphärischen  Entladung.  Danach  warde  es 
sich  empfehlen,  Maschinen  und  Transformatoren  dort  aufzustcllcn,  wo 
der  Grund  und  Boden  trocken  ist.  3.  Es  ist  vorteilhaft  die  Eisen-  , 
gcstelle  der  Maschinen  und  Apparate  von  Erde  zu  isolieren.  4.  Der 
Wert  der  Drosselspulen  als  Schutzmittel  der  Maschinen  und  Apparate' 
gegen  Beschädigungen  durch  atmosphärische  Entladungen  hat  sich  in 
der  Praxis  von  neuem  bestätigt. 

Die  Firma  Max  Schiemann  & Co.  in  Dresden-A.  sandte  uns 
eine  sehr  Übersichtliche  Broschüre  aher  die  von  ihr  gebauten,  gleis- 
losen, elektrischen  Bahnen  mit  oberirdischer  Stronuuführung.  die  in 
knapper  und  klarer  Weise  Uber  das  Verwendungsgebiet,  die  Anlage-  j 
un<l  Betriebskosten,  StromzufÜhning  und  Betrieb  derartiger  Bahnen 
Auskunft  erteilt.  Besonderes  Interesse  werden  die  Zahlen  Uber  den 
Grundwidersund  'Zug  pro  t)  finden,  die  folgendermaßen  angegeben 


werden: 

Auf  Eisenbahngleis 4—  8 kg 

> Straßenbahngleis 12 — 15  » 

> gutem  Steinpflaster  ....  . . 20 — 25  » 

» schlechtem  Steinpflaster 30 — 35  » 

> guter  SchottcrstTaßc 20—  30  » 

* schlechter  Schotterstraße 35  — 45  » 

» Sand  wegen 60 — IOO  » 


Der  Betrieb  auf  Sandwegen  wird  als  unwirtschaftlich  bezeichnet  und. 
wo  Sandwege  befahren  werden  müssen,  die  Einlegung  von  Fuhrwerk*- 
gleisen  empfohlen.  Eine  Zusammenstellung  von  Reproduktionen  photo- 
graphischer Aufnahmen  solcher  Bahnen  und  einiger  Konstruktionvskizzen 
bildet  den  Abschluß. 


Geschäftliches. 

Braunschweigische  Strafacneisenbahn.  Die  Gesellschaft  be- 
absichtigt, eine  Erhöhung  ihres  bisher  M.  3 Millionen  betragenden 
Aktienkapitals  um  M.  1.5  Millionen  vorzunehmen. 

Der  schwedische  Reichstag  nahm  mit  215  gegen  14#  Stimmen 
den  Vorschlag  auf  Erhebung  eines  Wertzolles  von  1 5 °Jft  auf  elektrische 
Maschinen  an.  Der  Wertzoll  elektrischer  Maschinen  betrug  bis  jetzt 
10  •/#.  D-r. 

Am  21.  Marz  wurde  in  Mailand  eine  neue  Elektrizitätsgcscllschaft 
mit  der  Firma:  >A.  E.-G.  Thomson-Houston,  Socictä  italiana  di 
ellettricitä«  mit  einem  Anfangskapital  von  Lire  6 Millionen  gegründet. 
Die  neue  Gesellschaft  ist  aus  einer  Fusion  der  »Allgemeinen  Elektri- 
zitätsgcscUschaft«  mit  der  »Thomson-Houston  de  la  Meditermncec  her- 
vorgegangen.  Sitz  der  Gesellschaft  ist  Mailand.  Sie  wird  die  Geschäfte 
Übernehmen,  die  die  beiden  Gesellschaften  bisher  getrennt  geführt  haben. 
Direktor  ist  Ingenieur  Pollak,  der  bisher  bei  der  Thomson -Houston  in 
Paris  tätig  war. 

Zuschriften  an  den  Herausgeber. 

>ln  den  >EI.  Bahnen«  ist  in  Heft  5 ein  Artikel  erschienen,  devven 
Verfasser  sich  mit  der  Frage  der  besten  Verbindung  zweier  Strafsen- 
bahnschienen  beschäftigte,  hauptsächlich  mit  Rücksicht  auf  die  Ruck- 
leitung des  elektrischen  Stromes.  Der  Verfasser  kommt  zu  dem  Schluß,  I 
daß  am  zweckmäßigsten  eine  besondere  Durchbildung  der  gebrauch- 


liehen Kupferseilverbindung  angewendet  würde,  welche  von  der  General 
El.  Co.  geliefert  wird.  Um  den  Lesern  glaubhaft  zu  machen,  daß 
diese  Verbindung,  welche  naturgemäß  von  den  unvermeidlichen  Obel- 
ständen  einer  Kupferverbindung  nicht  frei  sein  kann,  die  beste  der 
existierenden  Verbindungen  sei,  kritisiert  er  im  Anfänge  seines  Artikels 
da*  alumino thermische  Schweißverfahren  von  Th.  Goldschmidt  und  das 
Schienenumgießungsvcrfahrcn  nach  Falck.  Ich  habe  keinerlei  Inter- 
esse. mich  für  oder  gegen  die  Anwendung  de*  Falckschcn  Verfahren* 
auszusprechen,  muß  aber  um  ao  entschiedener  dagegen  Einspruch 
erheben,  daß  dasjenige  richtig  sei.  was  der  Verfasser  des  vorerwähnten 
Artikels  über  das  ColdschmidUche  Schweißverfahren  schreibt.  Er  sagt, 
da*  Verfahren  habe  sich  außer  einigen  Probestrecken  in  Europa  noch 
nicht  cingeführt.  Das  ist  unrichtig ; denn  es  *ind  allein  im  vergangenen 
Jahre  fast  20000  Schienenverbindungen  nach  diesem  Verfahren  und 
zwar  zum  weitaus  größten  Teile  in  Europa  hergcitellt  worden.  Dabei 
sind  in  einzelnen  Städten  erhebliche  Gleisstrecken  verschweißt  worden, 
z.  B.  in  Leeds  3000  bi*  4000  Stöße.  Ich  erwähne  insbesondere  Leeds, 
well  von  da  vor  kurzem  berichtet  wurde,  daß  von  allen  Stößen  bisher 
nur  3 Stück  gebrochen  sind,  und  diese  3 Stück  befinden  sich  unter  den 
ersten  20  Stößen,  welche  verschweißt  worden  sind.  Es  wird  in  Leeds 
nicht,  wie  in  dem  erwähnten  Artikel  behauptet  wtrd,  »nach  einer  ge- 
wissen Anzahl  verschweißter  Schienenstöße  eine  gewöhnliche  Schienen- 
Verbindung  angebracht«,  sondern  das  Gleis  wird  endlos  verschweißt,  und 
c*  haben  sich  keinerlei  »seitliche  Verschiebungen  des  Gleises«  infolge 
der  Ungenänderung  des  Schienenstranges  ergeben. 

Es  ist  ferner  unrichtig,  wenn  in  dem  Artikel  gesagt  wird:  »Weiter 
leidet  die  Schiene  bei  diesem  Verfahren  durch  die  dabei  in  Anwendung 
kommende  hohe  Temperatur,  indem  sie  gerade  an  den  Stößen  an  Härte 
verliert.«  Es  ist  durch  eingehende,  von  unparteiischer  Seite  ausgeführte 
wissenschaftliche  Untersuchungen  sicher  erwiesen  worden,  daß  bei  An- 
wendung des  Goldschmidueben  aluminothermischen  Schweißverfahrens 
die  Schienen  an  der  Schweißstelle  weder  an  Festigkeit,  noch  an  Härte, 
noch  an  Dehnbarkeit  verlieren. 

Der  Verfasser  des  Artikels  behauptet  endlich,  die  Kosten  des 
Verfahren*  seien  beträchtlich.  Ich  hebe  demgegenüber  hervor,  daß 
die  Verschweißung  eines  Gleise*  weniger  kostet  als  eine  gute  Laschen- 
rerbindung  einschließlich  des  Kupferverbinders,  und  daß  die  Kosten 
eine*  verschweißten  (»leises,  pro  km  und  Jahr  berechnet,  um  M.  1000 
bis  2000  niedriger  ausfallcn  als  die  Kosten  eines  s*erlaschtcn  Gleise*, 
weil  bei  ersterem  die  Lebensdauer  erheblich  ist,  und  weil  die  Unter- 
haltungskosten last  ganz  in  Fortfall  kommen. 

Ich  darf  endlich  als  allgemein  bekannt  voraussetzen , was  der 
Verfasser  des  hier  kritisierten  Artikels  auch  nicht  bestreitet,  daß  näm- 
lich die  weitaus  vollkommenste  Ruckleitung  des  elektrischen  Stromes 
durch  die  Schienen  hindurch  in  einem  aluminothermisch  verschweißten 
Gleise  stattfindet,  und  hebe  hier  noch  besonders  hervor,  daß  diese 
Ausführung  der  Gleise  die  einzige  ist,  bei  welcher  der  Ixilnngs wider- 
stand sich  im  Laufe  der  Jahre  nicht  erhöbt,  sondern  in  derselben  ge- 
ringen Größe  bestehen  bleibt,  den  dos  Gleis  von  Anfang  an  gehabt  hat. 

Essen-Ruhr,  den  12.  März  1904. 

Tb.  Goldschmidt, 

Chemische  Fabrik  und  Zinnhütte.  Essen-Ruhr.« 

»In  Erwiderung  auf  die  mir  mitgetcilte  obige  Zuschrift  des  Herrn 
Th.  Goldschmidt  muß  ich  vor  allem  gegen  die  willkürlichen  Deu- 
tungen und  Wendungen,  die  er  meinen  Worten  in  höchst  befremdlicher 
Weise  unterschiebt,  entschieden  Verwahrung  einlegen. 

Ich  habe  weder  von  der  »besten«,  noch  von  einer  Verbindung 
zweier  »Straßen «bahnschienen  gesprochen,  sondern  lediglich  auf  eine 
Schienenverbindung  für  elektrische  Bahnen,  die  nicht  allgemein  be- 
kannt sein  dürfte,  aufmerksam  gemacht  und  bin  auch  durchaus  nicht 
zum  »Schluß«  gelangt,  daß  am  zwekmißigsten  eine  l»e sondere  Durch- 
bildung der  gebräuchlichen  Knpferseilverbindung  angewendet  würde, 
sondern  habe  nur  angeführt,  daß  man  sich  einer  solchen  Durchbildung 
zugewendet  hat ; es  lag  mir  vollkommen  ferne,  »glaubhaft«  zu  machen, 
daß  die  in  Frage  stehende  Verbindung  die  »beste  der  existierenden 
sei«,  sondern  habe  vielmehr  gesagt,  daß  diese  Schienenverbindung 
ziemlich  allen  Anforderungen  entsprechen  dürfte.  Daß  diese  Ver- 
bindung zufällig  von  der  General  El.  Co.  stammt,  ist  völlig  bedeutungs- 
los. da  ich  an  dickem  Gegenstand  gar  kein  andere*  Interesse  habe,  was 
bei  Herrn  Goldschmidt  bezüglich  seines  Verfahrens  naturgemäß  und 
selbstverständlich  nicht  der  Fall  ist.  Ich  habe  ferner  in  dem  Artikel 
durchaus  nicht  »behauptet«  daß  in  I^ecds  nach  einer  gewissen  Anzahl 
verschweißter  Schienenstöße  eine  gewöhnliche  Schienenverbindung  an- 
gebracht werde;  denn  in  dem  ganzen  Artikel  wird  Leeds  oder  ein 
anderer  Ort  überhaupt  gar  nicht  erwähnt,  sondern  habe  ich  nur 
diesen  Umstand  im  allgemeinen  angeführt;  daß  dem  in  vielen  Fällen 
in  der  Tat  so  ist,  könnte  ich  aus  Zeitschriften  u.  dgl.  nachweisen ; ich 
führe  nur  eine  an.  nämlich:  Electrica!  Engineer  London  vom  10.  Juli  1903, 
wo  auf  S.  47  Herr  F.  II.  Davie»  anfübrt,  daß  wenn  man  alle  500  Fuß 
eine  gewöhnliche  Schienenverbindung  anbringt,  die  Gefahr  eiuer  Ver- 
werfung des  Geleise*  vollkommen  vermieden  sei.  Hierbei  ist  bemerkens- 
wert, daß  der  englische  Verfasser  das  Goldschmidtschc  Verfahren  gar 
nicht  zu  kennen  scheint,  da  er  nur  von  dem  elektrischen  Schweiß- 
verfahren  und  der  Schicncnstoßumgießung  von  Falk  (nicht  Falck)  spricht. 
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Elektrische  Bahnen. 


Heft  10. 


Was  nun  das  Sachliche  in  der  Zuschrift  anbelangt,  so  muß  ich 
hervorheben,  daß  ich  als  Ingenieur  einer  bedeutenden  Eisenbahn* 
getelUchaft  zuvörderst  die  Vollbahnen  im  Auge  gehabt,  was  einerseits 
daraus  hervorgeht,  daß  ich  die  Straßenbahnen  im  besonderen  gar  nicht 
erwähnt  habe,  und  ferner  auch  mit  vollster  Klarheit  daraus  hervor- 
gegangen wäre,  wenn  dem  Artikel  einige  Abbildungen  l>eigegeben 
worden  wären,  welche  den  Schienenstoß  mit  angebrachter  Verbindung 
darstellen;  diese  sind  nämlich  durchwegs  an  V ignoles- Schienen  an- 
gebracht. 

Nun  ist  aber  ein  Verschweißen  von  Schienenstößen  auf  mehrere 
Kilometer  Länge  nach  dem  einen  oder  anderem  System  auf  Vollbahnen 
gänzlich  ausgeschlossen,  wenigstens  bei  der  dermaligen  Gleiscbauart, 
und  zwar  aus  Gründen,  auf  die  ich  nicht  näher  einzugehen  brauche, 
die  aber  jedem  Eisenbahn-Ingenieur  wohl  und  längst  bekannt  sind. 
Aus  diesen  Gründen  hat  daher  auch  noch  keine  F.iscnbabngescllschaft 
es  auch  nur  gewagt,  einen  Versuch  mit  der  Verschweißung  von 
Schienenstößen  in  größerem  Maßstabe  ausxufUhren. 

Man  muß  infolgedessen  bei  einer  ausgedehnteren  Einführung  des 
elektrischen  Betriebes  auf  Vollhahncn  zu  einer  anderen  Schicncnvcr- 
bindnng  Zuflucht  nehmen,  und  schien  mir  daher  eine  Mitteilung  Uber 
die  Verbindung  der  General  El.  Co.  zuin  mindesten  Anregung  zu  einer 
weiteren  Vervollkommnung  zu  bieten. 

Daß  die  berührten  Verhältnisse  hei  Straßenbahnen  vollständig 
anders  liegen,  habe  ich  als  selbstverständlich  von  vom  hinein  voraus- 
gesetzt. 

Was  dit  Einführung  oder  besser  Einbürgerung  des  Goldschmidtschen 
Verfahrens  in  Europa  anbelangt,  so  bilden  20000  Schienenstöße,  die 
einer  Bahnlänge  von  etwa  50  km  Doppelgleis  entsprechen,  jedenfalls 
nur  einen  ganz  geringen  Prozentsatz  der  Gesamtlänge  aller  Eisenbahn- 
linien Europas. 

Betreffs  der  Kosten  der  Verschweißung  oder  Dmgießung  muß  ich 
vorerst  hervorheben,  daß  ich  mich  durchaus  nicht  gegen  das  Gold- 
vchmidtsche  Verfahren  im  besonderen  gewendet,  sondern  alle  derartigen 
Verfahren  im  Auge  gehabt  habe.  Nun  werden  in  dem  Berichte  Uber 
den  Internationalen  Eisen  bahn  kongreß  Paris  1900  die  Kosten  einer 
Schienenstoßumgießung  nach  Falk  mit  Frs.  (2,50  bis  Frs.  17,50  an- 
gegeben. in  Berlin  wurden  M.  20  gezahlt.  In  der  vorerwähnten  eng- 
lischen Zeitschrift  führt  der  Verfasser  an.  daß  das  elektrische  Schweiß- 
verfahren ziemlich  teuer  ist  und  eine  kostspielige  Anlage  erfordert. 

Nun  kostet  eine  gute  starke  Laschen-Verbindung  fUr  Vollbahnen  mit 
Schnellzugsvcrkehr  K 6,60,  die  elektrische  Verbindung  der  General  El. 
Co.  von  27”  = 68  cm  Länge,  welche  für  die  meisten  Verhältnisse  aus- 
reichen dürfte,  kostet  nach  Angabe  der  Östcrr.  Union  El. -Ges.  K 3.25. 
somit  der  ganze  Schienenstoß  K 9.85.  Es  bleibt  nun  die  Frage  offen, 
ob  die  Goidschmidtsche  Schienenstoßverbindung  sich  billiger  stellt, 
was  zu  bezweifeln  ist  und  worüber  auch  keine  Angaben  gemacht  werden. 
Was  die  Berichtigung  anbelangt,  daß  die  Schiene  durch  das  Goid- 
schmidtsche Verfahren  an  der  Schweißstelle  an  Güte  nicht  verliert,  so 
wäre  es  wohl  am  besten  gewesen,  diese  unparteiische  Seite  namhaft 
zu  machen,  um  eine  derartige  Befürchtung  vollends  zu  zerstreuen. 
Man  muß  hierbei  den  wesentlichen  Unterschied  zwischen  einer  Schiene 
auf  Vollbabnen  und  auf  Straßenbahnen  nicht  aus  den  Augen  verlieren. 
Leidet  die  erstere  schon  an  und  für  sich  beträchtlich  an  den  Stößen, 
so  wird  dies  in  noch  höherem  Maße  auftreten  müssen,  wenn  sie  irgend 
einem,  mit  Erhitzung  ihrer  Enden  verbundenen  Verfahren  unterworfen 
worden  war. 

Über  die  Kosten  der  Unterhaltung  eines  verschweißten  Schienen- 
stranges habe  ich  keine  Angaben  gemacht,  schließe  mich  jedoch  gern 
den  Angaben  des  Herrn  Goldschmidt  an. 

Wien.  8.  April  1904. 

Br.  Böhm- Raff ay, 

Ober-Ingenieur  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 

Aus  den  Geschäftsberichten. 

Aus  dem  Geschäftsbericht  der  Dresdner  Strsfsenbshn  in 
Dresden  1903.  Im  sbgelaufenen  Jahre  war  auf  allen  Linien  eine 
Steigerung  des  Verkehrs  und  bei  entsprechender  Vermehrung  der  Be- 
triebsleistungen eine  Erhöhung  der  Bruttoeinnahmen  zu  verzeichnen. 

Im  Durchschnitt  wurden  täglich  1 50  1 50  Personen  befördert  und 
dafür  M.  13769.90  vereinnahmt  Einnahme  pro  Person  und  Fahrt: 
9,2  Pf.,  Zahl  der  pro  Wagen-kro  beförderten  Personen:  3.7.  Die  Be- 
triebseinnahmen ergeben  durchschnittlich  33.777  Pf.,  die  Betriebsaus- 
gaben einschließlich  der  Rückstellungen  und  Abschreibungen  23,779  Pf. 
pro  Wagen-km  gegen  32.947  Pf.  bzw.  22,883  Pf.  im  Vorjahre. 

Absatz  der  verschiedenen  Sorten  von  Fahrscheinen  im  Vergleiche 
zum  Vorjahre : 


1903 

1902 

Fahrscheine  ä IO  Pf.  . 

30487  36' 

» ä 15  > 

. . . 7 1 2 1 OOO 

0 810  016 

> k 20  » 

. . . 1 196  082 

1 206  461 

> ä 25  » . 

• • • 119  974 

«99  >45 

» ä 30  » . 

. . . 93  946 

83  350 

Sa.  40S60952 

}*  795  333 

Außer  den  auf  diese  Fahrscheine  beförderten  Personen  haben  noch 
13943790  Fahrgäste  (gegen  13237858  im  Vorjahre)  mit  Zeit-  und 
Freifahrkarten  bzw.  Umsteigefahrscheinen  die  Idnien  befahren.  Die 
Eingänge  aus  den  verschiedenen  Arten  von  Abonnements  betrugen 
M.  400634.61  (einschl.  M.  7338.01  für  die  fiskalische  Strecke),  wovon 
M.  98024,52  auf  das  Jahr  1904  entfallen. 

In  dem  auf  dem  Bahnhofe  Tolkewitz  gelegenen  Elektrizitätswerke 
konnte  eine  Erweiterung  der  maschinellen  Anlagen  vorgenommen 
werden,  da  neben  einem  für  die  elektrische  Bahn  I.o schwitz-  Pillnitz  ab- 
geschlossenen Stromlieferungsvertrage  noch  ein  Ahkommcn  über  die 
Versorgung  der  längs  vorgenannter  Bahnlinie  gelegenen  Ortschaften 
mit  elektrischer  Energie  für  Licht  und  Kraft  zum  Abschluß  gelangt  war. 
Hierdurch  hat  sich  auch  eine  wesentliche  Erweiterung  der  Strom- 
zufabrung&anlagen  nötig  gemacht,  wobei  «las  Elbxtrombett  mittels  zweier 
Flußkabci,  von  denen  das  eine  Gleichstrom  von  500  Volt  Spannung, 
das  andere  Drchstrom  von  3 X 3000  Volt  nach  dem  rechten  Elbufer 
leitet,  durchquert  wurde. 

Der  gesamte  Besitz  an  rollendem  Material  bestand  am  31.  Dezember 
1903  aus  260  Motorwagen,  wovon  119  Stück  mit  Akkumulatoren  und 
2 Motoren.  106  Stück  für  Ober-  und  Unterleitung  mit  2 Motoren  und 
35  Stück  für  Oberleitung  mit  1 Motor  ausgerüstet  sind.  173  Anhänge- 
wagen  verschiedener  Gattung,  3 Gütcrtrans|x>rt wagen  für  Gleise,  5 Pferde- 
bahnwagen. ferner  2i  Fahrzeuge,  welche  der  Schneebescitigung.  dem 
Salzstreuen,  der  Straßenreinigung  und  der  Revision  der  Oberleitung 
dienen,  sowie  ferner  aus  dem  Wagenpark  für  die  Ijößnitzbahn,  bestehend 
aus  25  Motorwagen  mit  je  2 Motoren,  22  Anhängewagen  verschie- 
dener Gattung  und  4 Betriebsfahrzeugen  für  Streckenunterhaltung  und 
Reinigung. 


Betriebirechnung. 


A.  Einnahmen. 

1.  Fahrscheine,  Zeitfahrkarten  etc.  . . 

2.  Posttaschenbeförderung 

3.  Reklameplakate . 

4.  Stromabgabc  an  andere 

M. 

4 898  493.57 
3 S87.20 
13  122,90 
22  278.51 

Sol 

4937  482.18 

Abichrcibua- 

Rctri«bi»ufw«nd 

gen  u Ruck- 

Sa 

B.  Ausgaben. 

•tclluogco 

M 

M 

M. 

I.  Hauptverwaltung  . . 

94  493-34 

543.28 

95  036,62 

2.  Bahnhofsrcrwaltung  . 

<K)  7 12.40 

6 207.63 

76  010,03 

3.  Fahrdienst  (Schaffner, 

Fahrer  etc.)  . . . 

I 02S  6l8,05 

53  388,26 

1 082  006.31 

4.  Wagcnuntcrbaltung 

369  1 58.5* 

>99  305.56 

568  464,07 

5.  l’nterhaltungder  Bahn- 

und  Stromzuführungs- 

anlagen 

3>2  757.53 

338  86o,6q 

651 618,22 

6.  Kosten  de.  Stromes  aus 

fremden  Zentralen 

773  254.77 

— 

773254.77 

7.  Kosten  der  eigenen 

Stromerzeugung  . . 

21  251,40 

15  532.09 

36  784  39 

8.  Ccbäudcunterhaltung  . 

12827,5.7 

23  383.°' 

36  210.60 

9.  Versicherungen  und 

Wohlfahrtseinrichtg.  . 

hi  057.SS 

— 

61 057.88 

IO.  Steuern  und  Abgaben 

88  074.0S 

— 

88  074.08 

II.  Allgemeine  Unkosten  . 

7 43«>  03 

— 

7 436.03 

Sa. 

2 838  641.58 

637  3>  I.42 

3 475  953  — 

C.  Abschluß. 

M. 

A.  Betriebseinnahmen  . . 

4 937  482.18 

B.  Betriebsausgaben,  einschl.  der  Rückstellungen  und 

Abschreibungen  . . 

3475953.— 

Überweisung  an  das  Gewinn-  und  Verlustkonto  . . 

1 461 529,1s 

Das  Konto  Unterhaltung  der  Bahn-  und  Stromzuführungsanlagen 
weist  dem  Vorjahre  gegenüber  einen  erheblichen  Mehraufwand  auf. 
weil  die  dem  Rate  zu  Dresden  gezahlten  Beträge  für  größere  Repa- 
raturen am  Bahnkörper  um  ca.  M.  30000  höher  sind  als  ira  Vorjahre, 
diese»  Konto  auch  von  der  erhöhten  Rückstellung  für  den  Amortisation*- 
und  Erneueningsfonds  den  Betrag  von  M.  330000,  gegenüber  M.  230000 
im  Vorjahre,  zu  trogen  hatte.  Dagegen  ergab  die  Unterhaltung  der 
Stromzuführungsanlagen  einen  nicht  unerheblichen  Minderaufwand. 

Die  gesamten  Rückstellungen  und  Abschreibungen  betragen : Bahn- 
anlagen M.  330000.  Wagen  M.  190000,  Gebäude  M.  *5  497.03. 
Fuhrpark  M.  I 388.  Uniformen  M.  56431.4t»  Stronuuführungxanlagen, 
Maschinen  und  Inventar  M.  33994.98.  zusammen  M.  637311,42; 
hierüber  Anlagcwcrte  der  Loßnitzbahn  M.  19383,67,  Sa.  M.  656695,09. 

Gewinnverteilung.  Der  v erfOgbare  Uberschuß  betragt  nach 
dem  Gewinn-  und  Verlustkonto,  einschließlich  des  Saldovortrags  ans  190a 
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im  BcUag«  von  M.  24522,23,  M.  1 138590.49.  Jleantrmgt  wird,  iho 
nach  § 11  de,  Statut,  tu  verwenden  wie  folgt: 

1.  4°/,  Dividende  auf  M.  12  Millionen  Aktienkapital  M.  480000, — 

2.  6 *!t  T antieme  ftlr  den  Aufciebtirat  von  M.  634058,26 

gemSß  § 11,  Abs.  te  des  Statut*  ...  » 38043,50 

3.  4 */,*/•  Restdividende  auf  M.  12  Millionen  Aktien- 

kapital   » 570000,— 

4.  1 */„%  Tantieme  ftlr  Beamte  von  M.  1114058,2b  > 16710,87 

5.  Überweisung  an  den  Unterctützungsfonds  ...»  15000, — 

Was  die  Zunahme  des  Verbrauchs  mit  rinkeader  Belastung,  auf  die 
Bremsleistungseinheit  (PS)  und  Stunde  bezogen,  anlangt,  so  ist  hervor- 
zuheben, daß  sie  im  allgemeinen  bei  Gasmaschinen  wesentlich  starker 
ist  aU  bei  Dampfmaschinen,  die  bei  rationellem  Kessclbetrieb  oberhalb 
und  unterhalb  der  Nonmüleistung  einen  nur  wenig  ansteigenden  Ver- 
brauch zeigen,  ln  der  Einleitung  hätte  übrigens  besonders  die  ver- 
schiedene Ubcrlastungsfähigkeit  der  einzelnen  Maschinensysteme  betont 
werden  sollen,  da  auf  ihrer  Berücksichtigung  der  richtige  Vergleich 
der  Betriebskosten  beruht,  indem  nicht  Anlagen  gleicher  Normal-» 

zusammen  M.  I 119  754.37 
während  der  Reit  mit  > 18826,12 

sondern  gleicher  Maxim&llebtung  in  Vergleich  gezogen  werden  müssen 
(vgl.  E.  Lewicki.  Wirtschaftlichkeit  und  Betriebssicherheit  moderner 
Dampfkraftanlagcn  im  Vergleich  mit  Ssuggasanlagcn.  Verlag  J.  Springer, 
Berlin  1904). 

Daß  man  NeoanUgcn  von  vornherein  reichlich  bemessen  soll, 
wird  auch  von  Marr  mit  Recht  hervorgehoben.  In  den  folgenden  Ab- 
schnitten ist  ein  reiches  Tabellenmaterial  Übersichtlich  zusamiuengcstcllt, 

auf  neue  Rechnung  vorzutragen  »ein  würde.  1 1 38  580,49 

Nachweljung  des  Dlemtalter*  der  Angestellten  der  Dresdner 
Stnfsenbnhn  am  31.  Detember  1903. 
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da*  zur  Orientierung  bei  Planungen  gewiß  gute  Dienste  leisten  wird, 
wenn  man  dabei  stets  die  besonderen  Grundlagen  im  Auge  behält,  auf 
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denen  diese  Zahlenreihen  aufgebaut  sind.  Wie  bei  allen  solchen  Kosten 
tabellen  muß  immer  auf  die  Besonderheiten  des  jeweiligen  Einzelfalles 
in  erster  Linie  Rücksicht  genommen  werden.  Bei  Besprechung  des 
überhitzten  Dampfes  (Hetßdompf)  wird  mit  Recht  auf  die  Notwendigkeit 
der  Umrechnung  der  Dampfvcrhraucbszahkn  hingewiesen,  wenn  es  sich 
um  Vergleiche  zwischen  Sattdampf-  und  Hcißdampfanlageo  handelt. 
Daß  der  Verfasser  jetzt  schon  den  Wert  ftlr  die  spezifische  Wärme  des 
Heißdampfes  mit  0,60  einfuhrt,  halten  wir  für  etwas  verfrüht;  dieser 
sehr  hohe  Wert  ist  doch  wohl  durch  die  bisherigen  «och  spärlichen 
Versuche  noch  nicht  hinreichend  sichcrgelcgt,  um  schon  allgemein 
als  F.rsatz  des  bisherigen  Wertes  0.48  benutzt  zu  werden.  Hat  doch 
Mollier  in  seiner  kürzlich  veröffentlichten  graphischen  Tabelle  der  Er- 
zeugung* wärme  des  überhitzten  Dampfes  den  alten  Wert  0,48  ebenfalls 
noch  beibehalten  (vgl.  Zeitschr.  d.  Ver.  D.  Ing.  1904,  S.  271).  Bezüglich 
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Vergleichende  Übersicht  Uber  die  Betriebsergebnisse  in  den  Jahren  1903  und  1902. 
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Neue  Bücher. 

Die  neueren  Kraftmaschinen,  ihre  Kosten  und  ihre  Verwendung. 
Von  Otto  Marr,  Ziv.-Ing.  Manchen  und  Berlin  1904,  Verlag  ton 
R.  Oldenbourg.  Treu  M.  3. 

Diese  sehr  zeitgemäße  Schrift  bietet  eine  Besprechung  der  neueren 
Wärmekraftmaschinen  nach  der  wirtschaftlichen  Seite  und  umfaßt  außer 
der  Einleitung  in  acht  Abschnitten  eine  mit  reichem  TabeUcnraaterial 
ausgestaltetc  Darstellung  der  verschiedenen  Teile  der  unmittelbaren 
und  mittelbaren  Betriebskosten  der  einzelnen  Maschinensysteme,  wobei 
auch  auf  den  Einfluß  der  Betriebszellen  Rücksicht  genommen  wird. 
Am  Schloß  werden  Vergleiche  zwischen  den  unter  bestimmten  Voraus- 
setzungen sich  ergebenden  Kosten  angestcllt.  Man  kann  das  Marrsche 
Buch  in  gewissem  Sinne  als  eine  den  gegenwärtigen  Verhältnissen  ent- 
sprechende Fortsetzung  der  189S  erschienenen  bekannten  Arbeit  von 
Ebcric  »Die  Kosten  der  Krafterzeugung«  betrachten,  nur  geht  es  in 
mancher  Beziehung  weiter  und  bringt  verschiedene»  Neue.  So  ist  1.  B. 
die  Zahl  der  behandelten  Maschinensysteme  vergrößert,  indem  folgende 
Arten  berücksichtigt  werden : Leuchtgas  , iXawson-,  (Sauggat*)  Diesel- 1 
Banki-Motoren,  Sattdampf-.  Heißdampfmaxchinen,  ebenso  I.okomobilent 
Dampfturbinen,  Rotationsdampfmaschinen  und  schließlich  Ab  Wärmekraft- 
maschinen (letztere  beide  ohne  Zahlcnangabcn,  da  eingehendere  Betriebs- 
ergebniue  noch  nicht  vorliegend 

Das  allgemeine  Interesse,  das  gegenwärtig  dem  Wettkampf  der 
verschiedenen  Wärmekraftmaschinen  entgegengebracht  wird,  rechtfertigt 
cs,  etwas  näher  auf  das  vorliegende  Buch  ein  zugehen. 

In  der  Einleitung  wird  die  Veränderlichkeit  des  Brennstoffver- 
brauchs bei  wechselnder  Belastung  erörtert  und  hingewiesen  auf  den 
Einfluß  der  I/Cerlaufarbeit.  Dazu  »nag  bemerkt  werden,  daß  für  den 
Belastung**« stand  nicht  die  reine  Lccrlaufarbeit,  sondern  der  sog.  »Selbst- 
vcrbrattch«  der  Maschinen  ln  Frage  kommt,  wie  aus  vielen  Brems- 
und  Indizierversuchen  hervorgeht,  bei  denen  sich  der  Selbstvcrbrauch 
öfters  sogar  niedriger  als  der  Leerlauf  ergeben  hat,  was  auf  eine  nega- 
tive Zusatzreibung  schließen  Ußt.  Daher  sind  z.  B.  schon  mechanische 
Wirkungsgrade  von  Dampfmaschinen  bis  zu  94°*'o  ermittelt  worden. 


der  Heißdampflokomobüen  ist  zu  erwähnen,  duß  inzwischen  die  Firma 
K.  Wolf  (Magdeburg-Buckau)  das  Tandemsystem  eingeführt  hat,  mit 
dem  sie  hinsichtlich  des  Brennstoffverbrauchs  einen  neuen  Rekord 
auf  dem  Gebiete  der  Dampfkraft  hingestcllt  hat.  So  haben  Versuche 
an  einer  40  pferdigeo  Lokomobile  bei  einer  BremUehtung  von  rd.  60  PS 
einen  Verbrauch  an  Steinkohle  (7500  WE)  von  nur  0,56  kg  pro  PS« 
u.  Std.  ergeben. 

Wenn  bei  Erwähnung  der  Dampfturbinen  (in  den  Tabellen  finden 
sich  übrigens  nur  Zahlen  ftlr  de  Lava]  • Turbinen)  die  de  L&val- 
Turbine  als  seitlich  beaufschlagtes  Tange ntialrad,  die  Parsons-Turbtne 
als  Rodiolturbinc  bezeichnet  wird,  so  trifft  beides  wohl  nicht  ganz  zu. 
Die  erstere  ist  mehr  eine  axiale  FreKtrahl-(Partial-)Turbine  nach  Art 
der  Girardscben  Wasserturbine,  letztere  dagegen  wird  schon  seit  langen 
Jahren  nicht  als  Radial . sondern  als  (riclstufigc)  Axtallurbinc  (mit 
Spcütabcrdrnck)  ausgefuhrt.  die  radiale  Bauart  hat  Pantonx  nur  vorüber- 
gehend früher  einmal  angewendet  und  zwar  infolge  eines  Patentstreites. 

Die  Angabe  des  Brennstoffpreises  bezogen  auf  IOOO  WE  und 
Doppelwaggon  von  loooo  kg  ist  ungewöhnlich  und  kann  leicht  miß- 
verstanden werden.  Einfacher  erscheint  die  Beziehung  des  Preises 
auf  loooo  WE  des  Brennstoffes,  also  ohne  Rücksicht  auf  die  Waggon- 
ladung. Auch  die  den  Vergleich  Tabellen  ftlr  die  Damptanlagen  zu- 
grunde gelegte  wasserhaltige  Braunkohle  von  geringem  Heizwert  er- 
leichtert die  Übersicht  nicht  gerade,  wir  hätten  hier  Lieber  eine  mittlere 
Steinkohle  eingesetzt  gesehen. 

Alks  in  allem  kann  aber  dos  Buch  allen  denjenigen  warm  em- 
pfohlen werden,  die  sich  Uber  den  Stand  der  iclzigen  Wärmekraft- 
maschinen in  wirtschaftlicher  Beziehung  einen  Überblick  verschaffen 
wollen.  E.  Lewicki,  Dresden. 

Dr.  G.  Eger,  Regienmgsrat : Das  Gesetz  Uber  Kleinbahnen 
und  Privaunschlufsbahnen.  Kommentar.  3.  Aufl.  Berlin  1904, 
Verlag  von  J.  Guttentag.  534  S.  Preis  M.  13.  — Dr,  G.  Eger, 
Regicmogsrat : Das  Gesetz  Uber  Kleinbahnen  und  Privatanschlufs- 
b ahnen.  Tcxtausgabe.  2.  Aufl.  Berlin  1904,  Verlag  von  J.  Guttentag. 
228  S.  Preis  M.  4.50. 
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Das  vom  Verein  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen  preisgekrönte 
erstgenannte  Werk  gehört  zu  den  großen  Kommentaren  Egerx,  die 
dessen  wissenschaftlichen  Ruf  begründet  haben,  und  xu  den  umfang- 
reichsten und  gründlichsten  Werken  der  ganxen  deutschen  Rechts- 
literatur zu  zählen  sind.  Das  Auslegungsmaterial  ist  im  weitesten  Um- 
fange zur  Verwendung  gekommen,  neben  den  Gesetzentwürfen  neh.it 
Begründung.  den  1 uandtagsverhandlungen . der  Rechtsprechung  und 
l.iteratur  auch  die  zahlreichen  Ansftlhrungsvonchriften  der  Verwaltungs- 
behörden, die  — weil  nur  in  sachlichen  Blättern  veröffentlicht  — 
nicht  zur  Kenntnis  weiterer  Kreise  gelangen.  Eine  Uber  zehnjährige 
Praxis  hat  auf  diesem  Gebiete  mehr  Auslegungsregeln  entstehen  lassen 
als  die  bei  einem  Sondcrgebictc,  wie  dem  vorliegenden,  immerhin  wenig 
reichhaltige  Rechtsprechung. 

Die  Klarheit  und  Gründlichkeit  der  Egcrschcn  Ausführungen  sind 
so  bekannt,  daß  ein  Hinweis  auf  sie  genügt;  sie  zeigen,  wie  sehr  der 
Verfasser  das  behandelte  Rechtsgebiet  mit  seiner  gesamten  Literatur 
beherrscht. 


Von  den  Ausfübrungsvorschriften  ist  die  allgemeine  Anweisung  von 
1898,  in  einem  Anhänge  die  Betriebsvorschriften  von  1898  und  1902 
sowie  der  Erlaß  zum  Schutze  der  Telegraphen  von  1896  dem  Wort- 
laute nach  abgedruckt,  alle  übrigen  sind  nur  nach  dem  Datum  be- 
zeichnet. Thr  Wortlaut  bildet  zusammen  mit  demjenigen  des  Gesetzes 
den  Inhalt  des  zweiten  Buches,  dem  Eger  nur  ein  Inhaltsverzeichnis, 
aber  keine  Erläuterungen  beifügt.  ln  gleicher  Ausstattung  wie  das 
Hauptwerk  soll  dieser  kleinere  Band  als  Ergänzung  zu  erstcrem  einer 
seit«  und  als  selbständige  Tcxtausgahc  andrerseits  dienen.  Mit  Rücksicht 
auf  den  letzteren  Zweck  wäre  die  Beifügung  eines  Sachregisters,  wenn 
auch  nicht  von  der  Ausführlichkeit  desjenigen  des  Kommentars  er- 
wünscht gewesen.  ...  - 

H W.  (.oermann. 


Jahrbuch  für  das  Eisenhültenweseu  (Ergänzung  zu  »Stahl  und 
Eisen«).  Ein  Bericht  ül»er  die  Fortschritte  auf  allen  Gebieten  des 
Eisenhüttenwesens  im  Jahre  1901.  Im  Aufträge  des  Vereins  Deutscher 
Eisenhüttenleute  bearbeitet  von  Otto  Vogel.  II.  Jahrgang.  Düsseldorf 
1903.  Kommissionsverlag  von  A.  Hagel. 

Das  Jahrbuch  berichtet  in  sehr  übersichtlicher  und  klarer  Weise 
über  alle  Gebiete  des  Eisenhuttenwesens.  Wenn  es  auch  wohl  in  erster 
Linie  speziell  für  Eisenbüttenleute  bestimmt  Kt,  so  wird  es  doch  zweifel- 
los in  weiteren  Kreisen  ebenfalls  Interessenten  finden.  Fragen,  wie  die 
der  Brennstoffgewinnung  und  -Verwertung,  insbesondere  auch  der  Aus- 
nutzung der  Gase,  haben  allgemeinere  Bedeutung,  und  gerade  über  sic 
findet  man  viel  Beachtenswertes  in  dem  Buch  Die  Kapitel  »Material- 
transport«  und  »Elektrischer  Antrieb«  beschränken  sich  auf  Notierung 
einiger  Literatunlellen  und  werden  vielleicht  mit  der  steigenden  Be- 
deutung dieser  Gebiete  in  Zukunft  mehr  Raum  beanspruchen  dürfen. 
Als  Elektrotechniker  würde  man  auch  gern  etwas  über  die  Fortschritte 
in  der  Herstellung  der  Dynamobleche  hören,  die  ja  gerade  in  dieser 
Zeit  bedeutende  gewesen  sind.  Diese  Wunsche  sollen  indessen  nur  den 
Sinn  einer  Anregung  haben ; auch  ohne  ihre  Erfüllung  hat  das  Jahr- 
buch einen  nicht  zu  unterschätzenden  Wert  für  uns.  vv  . . 


Jahrbuch  der  Deutschen  Braunkohlen-  und  Steinkohlenindustrie. 
Verzeichnis  der  im  Deutschen  Reiche  belcgcncn.  im  Betriebe  befindlichen 
Braunkohlen-  und  Steinkohlengruben,  Braunkohlen- Naßpreßsteinfabriken, 
Braunkohlen-  und  Steinkohlenbrikettfiibriken,  Kokereien.  Schweelereien, 
Teerdcstillationen,  Mineralöl-,  Paraffin-,  Ammoniak-  und  Benzolfabriken. 
Ziegeleien  und  sonstigen  Nebenbetriebe.  IV.  Jahrgang,  herausgegeben 
unter  Mitwirkung  des  Deutschen  Braiinkohlen-Tndustric-Vcrcins.  I lalle  A.  S. 
1904,  Verlag  von  Wilhelm  Knftpp.  Preis  M.  6. 

Das  Jahrbuch  enthält  ein  umfangreiches  Adrcsscnniatcrial  und 
dürfte  seinen  im  Vorwort  angegebenen  Zweck,  ein  zuverlässiges  Adreß- 
buch der  Deutschen  Braunkohlen-  und  Steinkobleoindustne  zu  sein, 
bestens  erfüllen.  Neben  den  Adressen  finden  sich  auch  manche  inter- 
essante statistische  Mitteilungen. 

Die  Firma  Adolf  Bleichert  & Co.  sandte  uns  einen  reizenden  kleinen 
»Sei  Ibah  n bet  riebsk  a I end  er«  ; das  Büchclchen  soll  Auskunft  Uber 
die  wichtigsten  Fragen  geben,  die  an  den  herantreten,  der  mit  Seilbahnen 
zu  arbeiten  hat.  Man  findet  eine  Beschreibung  der  Seilbahnen  mit 
bildlichen  und  konstruktiven  Darstellungen , dann  Angaben  über  ver- 
schiedenerlei Teile  des  Maschinenbetriebs  — Transmissionen,  elektrische 
Übertragung.  Dampfmaschinen  usw.  und  zuletzt  die  «blichen  Tabellen. 
Der  Kalender  ist  sehr  geschmackvoll  ausgestattet  und  wird  allen,  denen 
er  zugeht.  Freude  machen. 

Die  Vereinigte  Maschinenfabrik  Augsburg  und  Maschincn- 
baugesellschaft  Nürnberg  A.-G.  sandte  uns  ihre  Mitteilung  Nr.  7 
Uber  Dampfkessel,  die  nach  einer  kurzen  Übersicht  über  die  Bau-  und 
Verwendungsweise  der  einzelnen  Kessel  arten  die  Herstellung  der  Kessel, 
Überhitzer,  selbsttätigen  Feuerungen  usw.  schildert  und  dann  Unterlagen 
für  Kcsselbcstcllungen  gibt.  Es  folgen  dann  die  vollständigen  Proto- 
kolle einiger  Abnabmerersuche,  aus  denen  hervorgellt,  daß  die  be- 
treffenden Kessel  sehr  befriedigend  gearbeitet  haben.  Den  Schluß 
bitden  Darstellungen  .-angeführter  Anlagen.  Die  ganze  Druckschrift 
ist  durch  Skizzen  und  Bilder  tiefflich  illustriert. 


Zeitschriftenschau. 

A.  Beschreibung  ausgeführter  oder  geplanter  Bahn- 
anlagen  sowie  besonderer  Systeme. 

I.  Voll-  und  Nebenbahnen. 

Electrlflcatlon  of  the  Liverpool  Southport  Line.  (Engin.  i.  Jan.  1904, 
S.  9.)*  Die  Zuge  bestehen  aus  je  zwei  Triebwagen  III.  Klasse  und 
zwei  AnbEngewugen  I.  Klasse.  Jeder  Triebwagen  besitzt  vier  Elek- 
tromotoren von  je  150  PS. 

Electric  Tractlon  on  the  North  Eastern  Railwmy.  (The  Tramway  and 
Railway  Wofld  14.  Jan.  1904,  XV.  S.  17.)*  Beschreibung  der  aus- 
gedehnten Bahnanlage  bei  New  Castle  on  Tyne.  Drehstromspeisung 
mit  5500  Volt  und  Puls  = 40  und  Umformung  in  ClcicbstTom 
von  600  Volt.  Dritte  Schiene.  Ausführung  durch  die  British 
Thoroson-Houston  Co.  Eingehende  Beschreibung  des  Oberbaues 
und  der  Stromleituug.  Das  Krafthaus  mit  Tnrbodynatnos.  Die 
Wagen  und  ihre  Ausrüstung.  Zugsteuerung. 

Electrlflcatlon  of  the  Southport  Branch  of  the  Lancaehire  and  York- 
ehire  Railway.  (The  Tramway  and  Railway  World  14.  Jan  1904. 
XV,  S.  34.)*  37  km  doppelgleisige  Hauptbahnstrecke  werden  ftlr 

elektrischen  Betrieb  von  Dick,  Kerr  & Co.  nach  dem  Drehstrom- 
Gleichstromsystem  mit  Untcrstalioncn  und  dritter  Schiene  nmgc- 
baut ; zur  Rückleitung  dient  eine  vierte  Schiene.  Beschreibung 
der  Wagen  und  der  Zugbildung. 

Elnph&aen-Bahnsystem  dar  Union  Elektrizitäts-Gesellschaft,  insbe- 
sondere die  Versuchsbahn  Nieder-Sch'dnewelde  — Splndlersfeld. 

Von  Dr.  Ing.  Friedrich  Eichberg.  (Z.  d.  V.  D.  I.  27.  Febr.  1904.)* 
Beschreibung  der  StreckcnausrUstung  der  Wirkungsweise  der 
Winter  - Fichbcrg  - Motoren  und  ihre  Regelung,  der  Schaltungs- 
anordnung der  Wogen  auf  der  Verauchsstreckc  (Multiple-Unit- 
System  der  U.  E.-G.)  und  des  Betriebes  auf  der  Versuchsstrecke. 
(Vgl.  E.  B.  1903.  Heft  3,  S.  113.) 

Paciflo  Electric  Railway  Companys  System.  (Street  R.Joum.  27.  Febr. 
1904.  S.  308;  5.  März  1904.  S.  349.)*  Beschreibung  des  von  l«os 
Augeles  Cal  ausgehenden  Bahnnctzes  von  rund  800  km  lAngc. 
8 km  sollen  viergleisig  ausgebaut  werden.  Zeichnung  der  Weichen- 
konstruktionen. Beispiele  von  Kunstbauten.  Selbsttätiges  Block- 
signalsystem mittels  Wechselstroms.  Handsignole  auf  den  Stationen, 
zur  Bedienung  durch  die  Reisenden.  Abbildungen  kühner  Linien- 
führungen in  den  F'elsengebirgcn. 

Power  Station,  Rolling  Stock  and  Oespatching  System  of  the  Pacific 
Railway  Co.  (Street  R.Joum.  12.  März  1904.  S.  394  )•  Zeich- 
nung des  Kraftwerkes.  Verschiedene  ältere  Gleichstrommaschinen 
von  zusammen  2640  KW  I^eKtung.  Eine  neue  Gleichstrommaschine 
von  1050  KW  Leistung,  vier  Drchstrwnmaschinen  für  einen  Puls 
von  50,  1050  KW  Leistung  bei  2300  Volt.  Große  Betonwasser- 
Behälter  mit  KühltUrmen.  Schornstein  aus  Beton.  Brennstoff:  ÖL 
das  durch  eigene  Betriebsmittel  der  Bahn  von  den  Quellen  nach 
dem  Kraftwerk  gebracht  wird.  Betriebsmittel.  Zeichnung  des 
Betriebsbahnhofes.  Der  Kollcnstmmahnchmcr  wird  durch  Druck- 
luft bewegt  und  gegen  die  Leitung  gepreßt.  (Druck  12  kg  bei 
350  Amp.  Stromabnahme.) 

The  Mtnx  Electric  Railway.  (Street  R.Joum.  5.  März,  1904  S.  3S6.)* 
Das  Netz  der  elektrischen  Bahnen  auf  der  Insel  Man  umfaßt  30  km. 
Spurweite  914  und  1219  mni.  Drei  ältere  Gleichstromkraftwerkc. 
neuerdings  Drehstromerzeugung  (700  Volt,  I*uls  2$).  Stromver- 
braucliskurven  von  Versuchsfahrten. 

Electric  Railways  In  Ohio.  (Street  R.  Journ.  12.  März  1904.  S.  407.)® 
Karte  der  im  Betriebe  befindlichen,  Im  Bau  l>egrift'cncn  und  ge- 
planten Bahnlinien. 

The  Eleotrical  Equipment  of  the  Liverpool  and  Southport  Oivialon  of 
the  Lanca8hlre  and  Yorkshlre  Railway.  (Street  R.  Journ.  2.  April 
1904,  S.  496.}*  Lagephin  der  30  km  langen  Strecke.  Graphischer 
Fahrplan  (bis  zu  12  Zügen  stündlich  in  einer  Richtung).  Kraftwerk 
mit  vier  Maschinensätzen  zu  je  1500KW  und  einem  zu  750  KW. 
Umdrehungszahl  75  bzw.  <>4.  Pulszahl  25.  Spannung  7500  Volt. 
Sehr  eingehende  Beschreibung  der  Arbeitsgcwinnung.  Vier  Unter- 
staiionen  mit  4 und  3 Drehuiuforniern  für  600  bis  650  Volt  Gleich- 
strom zu  je  öoo  KW  Leistung.  Oberbau  mit  Stromlcitungs-  und 
Stromrücklcitungsschicne  (letztere  metallisch  mit  den  Fahrschienen* 
verbunden);  Gewicht  je  35  kg.  Zuge  aus  vier  Wagen,  die  beiden, 
äußeren  Triebwagen.  Zusammen  acht  Motoren  zu  250  PS.  Ge- 
samtgewicht des  Zuges  140  l Genaue  Darstellung  des  Fahr- 
schalters. Aller  Strom  des  Zuges  geht  durch  den  vordersten  Fahr- 
schalter (ähnlich  wie  hei  der  Fllbcrfclder  Schwebebahn),  »Unmittel- 
bare Zugsteuerung.« 

Elektrische  Traktion  auf  Normal-  und  Kleinbahnen.  (Z.  f.  Transp. 
IO.  März  1904,  S.  134.)  Versuchsanlage  der  Maschinenfabrik 
Oerlikon  für  elektrische  Lokomotiven.  (Vgl.  E.  B.  1904.  S.  4 ff.) 

2.  Straßenbahnen. 

Chemin  de  fer  electrlque  de  Wetzikon  -Mellen  (Sulese).  (Gen.  dr. 
26.  Dez.  1903.)  Überlandstraßenbahn  von  1 m Spur.  Länge* 
22,5  km,  größte  Steigung  6,5  kleinster  Radius  25  m.  Gleich- 
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ström  von  750  Volt  wird  durch  Oberleitung  den  28  PS- Motorwagen 
xugeführt.  Die  Wagen  laufen  auf  zweiachsigen  Drehgestellen. 
Jede  Achse  trägt  einen  Motor  von  22  PS. 

The  Tramway  System  of  Manchester.  (The  Tramway  and  Kailwny  World 
IO.  März  1904,  XV,  S.  237.)*  Die  Entwicklung  und  Organisation 
der  Hahn.  Der  Oberbau.  Die  Slromzuftihrung  (Rolle).  Das 
rollende  Material.  Die  Wagenhallen 

3.  Stadtbahnen. 

The  Electriflcation  of  the  Metropolitan  Rallway.  (Engin.  12.  Kehr.  1904. 
S.  158;  19.  Febr.  1904.  S.  183;  26.  Fcbr.  1904.  S.  202.)*  l^age- 
plan  de»  Bahn  netze»  der  elektrischen  Stadtbahnen  von  London. 
Allgemeine  Angaben  Uber  Stromerzeugung.  StromzufUhrung,  Be- 
triebsmittel. Anordnung  der  !. erschienen  und  l^uifschicncn.  Ein- 
richtung des  Kraftwerkes. 

The  6reat  Northern  and  City  Rallway  (Street  R.  Journ.  3.  Marz  1904. 
S.  340.)*  Einige  Einzelheiten  der  Bahnanlage.  Durchmesser  der 
Tunnclröhre  in  den  Stationen  7,0  m.  Länge  der  Bahnsteige  128 
und  137  m.  Betriebsmittel:  Zug  aus  drei  Triebwagen,  vier  Bei- 
wagen mit  430  Sitzplätzen.  Länge  ein«  Wagens  13400  mm, 
Breite  2845  mm.  Raddurchmcwcr  914  mm.  Triebwagen  mit  vier 
Motoren  zu  je  125  PS  bei  550  Volt.  Ein  Gleichstromkraitwcrk 
mit  Tier  Bahngcneratoren.  Stehende  Drcifachcxpansionsmaschincn. 
}c  1250  PS  hei  100  Umdrehungen.  Generatoren  von  800  KW 
1/eistung,  Spannung  525  bis  575  Volt.  Zwei  Lichtmaschinen  von 
je  180  I*S.  mit  120  KW- Generatoren  derselben  Spannung. 

4.  Bahnen  besonderer  Bauart  einschließlich  der  gleislosen 
Bahnen. 

Über  gleislose  elektrische  Bahnen  mit  oberirdischer  Stromzuführung. 

(Z.  f.  Transp.  IO.  Febr  1904.  S.  77.)  Geschichtliche  Entwicklung. 
Einrichtung  der  Betriebsmittel.  Kenlabilitätsrechnungen.  Anlage 
der  Ix'itung.  Nutzbarmachung  fttr  Portzwecke. 

Elektrische  6ruben  und  Tageslokomotiven.  (Dinglcr  3.  März  1904, 
S.  15b.)*  Kleinspurlokomotiven  von  Labmeyer  zum  Transport  von 
Kohlenwagen  und  Hunden.  Eingehendere  Darstellung  einer  Gruben- 
lokomotive  von  9 PS.  Gleichstrommotor  35°  Volt.  Rod»tand 
702  mm.  Gesamtgewicht  3 t.  Zugkraft  am  Zughaken  1.80  kg. 
Die  Bahn  hat  420  mm  Spurweite,  8 m kleinsten  Krümmungshalb- 
messer und  grüßte  Steigungen  von  6°/*o- 

5.  Transportanlagen  für  Massengüter. 

Elektrische  Hängebahnen.  (Dingler  10.  Febr.  1004.  S.  115.)*  Be- 
»prechung  der  Blejehertschcn  Elektrohängebahn  filr  Schnelltrans- 
j>oit  innerhalb  größerer  Betriebe.  Jeder  Trnnsj^rtwagen  trägt 
seinen  eigenen  Motor.  StromzufUhrung  durch  Zulettungsdrähtc 
Uber  den  Laufbahnen. 

6.  Elektrische  Schiffahrt. 

Electrlcity  on  the  Miami  and  Erle  Canal.  (Scicnt.  Americ.  Nr.  2.  9.  Jan. 
1904.  S.  25.)*  Darstellung  und  Beschreibung  der  Trcidclanlagc 
für  den  Eriekanal.  Betrieb  der  Lokomotiven  mit  Drebstrom. 

B.  Bau  der  Strecke. 

l.  Vorarbeiten,  Linienführung,  Unterbau,  Oberbau, 
Bahnhofsanlagen. 

The  New  York  Rapid  Transit  Rallway  XXV.  (Eng.  New*  21.  Jan.  1904. 
S.  52  i*  Bau  der  Strecke  von  Brooklyn  nach  Manhattan. 

Notes  on  Rallway  Construction  from  the  Resident  Engineer«  Stand 
Point.  (Eng.  Ree.  30.  Jan.  1904,  S.  132  und  6.  Febr.  19O4, 
S.  l6o.)*  Mitteilungen  Uber  Vcrmcssungsarbciten  und  das  Auf- 
nehmen der  Strecken,  Aufstellung  der  Meßprotokolle,  Grundstücks- 
erwerbung,  Erdarbeiten,  Bestimmungeft  Uber  Schienenubcrhöhung. 
Anlage  von  Durchlässen  and  Entwäsacrungsvorrichtungen.  Pfeiler- 
gründungen.  Zimmcrmannsarbciten,  Streckenführung.  Berechnung 
der  Erdvcrtchiebungrn.  Aufnehmen  des  Strcckcrxpicrschnittes. 

Neue  Schienenstofsverbindungen  für  Strafsen bahnen.  (Z.  f.  Transp. 
to.  März  H)04.  S.  128.)*  Verbindung  des  Stoße*,  durch  Fußplatten 
mit  hakenförmigen,  ineinander  greifenden  Ansätzen,  die  durch  einen 
Slahlkeil  in  innige  Berührung  mit  den  Schienenfüßen  gebracht 
werden.  Bei  einer  anderen  Stoßrcrhindung  besitzt  die  Fußplatte 
an  der  Unterseite  bogenförmige  Vorsprünge,  die  in  Beton  einge- 
bettet werden. 

Terminal  at  the  St.  Louis  Exposition.  (Street  K.  Journ.  5.  März  1904. 
S 34b.)0  Schleifen  förmige  Endpunkte  der  Straßenbahnen,  stumpf 
endigende  Bahngleisc. 

Some  ImprovementB  in  Track  Construction  in  Philadelphia.  Von 

C.  Voynow.  (Street  R.  Joum.  2.  April  1904,  S.  5 23./  Die  Laschen 
lassen  zwischen  sich  und  der  Schiene  einen  Zwischenraum,  der 
mit  Zink  aufgego&SCit  wird.  Bewahrung  dieser  Einrichtung.  Lage- 
rung der  Schienen  auf  Gußeiscrutühlen . die  in  Beton  einge- 
bettet sind. 


2.  Stromzuleitung. 

Stromunterbrecher  beim  Bruch  von  Leitungsdrähten.  (Z.  f.  Tran»p. 
10.  März  1904.  S.  127.)*  Beim  Reißen  eine»  Drahte*  »etxt  der 
von  dem  Franzosen  M.  E.  Giraud  erfundene  Schutzisolator  den 
Strom  des  Leitungsdrahic>  »n  Verbindung  mit  der  Erde  oder  leitet 
den  Strom  zurück,  hindert  also  in  jedem  Falte  ein  Fortleiten  des 
Strome*  durch  den  zerrissenen  Draht. 

Über  eine  neue  Stromzufilhrungsanlage  für  elektrische  Bahnen. 

(Schluß.)  (Z.  f.  Transp.  10.  April  1904.  S.  189.)*  Verschiebung 
de»  Stromabnehmer».  Besprechung  der  Versuche  auf  der  Strecke 
Seebach  — Weltingen. 

Electrolysis  as  caused  by  the  Rallway  Relurn  Current.  Von  A.  Herrick. 
(Street  R.  Journ.  2.  April  1904,  S.  510.)*  Aussehen  der  elektro- 
lytischen Zerstörungen  an  Wasserrohren.  Methode  zur  Nachweisung 
ihrer  Ursache.  Einfluß  der  1-age  der  Wasserputnp»taiion  zum  Kraft- 
werke. Einfluß  eine»  FltLv.es.  Art  der  Messungen.  Methoden  zur 
Vermeidung  der  Zerstörungen  (anzuwenden  entweder  an  den  Strom- 
rUcklciiungcn  oder  an  den  Wasserrohren]. 

3.  Signalwcscn. 

Die  Versuche  mit  dem  Blocksignal  »System  Krlzik < auf  der  Strecke 
Rothneusledel-  Oberlaa  der  k.  k.  österreichischen  Staatebahnen. 

(Dingt.  Joum.  19.  MSrz  1904,  S.  1S8;  26.  Miln  1904,  S.  204 ; 
9.  April  1904.  S.  238;  16  April  1904.  S.  247.)*  Allgemeine  Kr- 
ftrtcrongen.  VerMichsttrccke.  Grundprinzipien  der  lilockeinrichtung. 
Beschreibung  ,1er  Apparate.  Knntrnllappaiut.  Verbindung  der  App«- 
rate  untereinander  nnd  mit  der  Klcktruil&l«|ucllc,  den  Schienen- 
kontakten  und  der  Ruckleitung. 

4.  Wagenschuppen  und  Werkstätten. 

Repalr  Shop  Practlse  of  the  Paclflo  Electrlo  Rallway  Co.  (Street  R. 
Journ.  19.  März  1904,  S.  431.)9  Beschreibung  der  Werkstatt  und 
der  Arbeitsvorgänge.  Bemerkenswert  u.  a.  eine  unversenkte  Schiebe- 
hütme  mit  Knstenhauptträgcro. 

C.  Bau  der  Fahrzeuge. 

I.  Widerstand,  Zugkraft,  Arbeitsverbrauch. 

Die  Resultate  der  elektrischen  Schnellbahnfahrten.  Von  H.  Krieg  er. 
(Umschau  [früher  Reform]  Nr.  1,  2.  Jan.  1004.  S.  IO ) Übersicht 
über  die  bei  den  Schncllbahnfahrten  erreichten  Ergebnisse. 

2.  Das  Fahrzeug  an  sich. 

Das  erste  Automobil  für  Bahnzwecke.  (Umschau  Nr.  31.  12.  Dez. 
*903,  S.  1017.)*  Erstellung  und  Angaben  Uber  ein  von  der 
South  Western  Railway  Co.  (in  England)  in  Benutzung  genommenes 
Automobil.  Fastungsraum  14  Reisende  II.  Klasse.  32  III.  Klasse. 
Ferner  tooo  kg  Gepäck,  Geschwindigkeit  35  km.  Gewicht  d« 
Wagens  23  t.  Wagcnlänge  17  m.  Antrieb  durch  Dampfkraft. 
Preis:  M.  25000  Das  Automobil  stellt  eigentlich  nichts  weiter 
dar  als  einen  auf  das  Gleis  der  Vollbahn  gesetzten  altbekannten 
Dampf-Straßenbahnwagen. 

A call  for  stronger  patsenger  car«.  (Scient.  American  Nr.  2,  9.  Jan. 
1904,  S.  22.)  Angaben  Uber  Resultate,  die  mit  ftillmanwagen 
in  Amerika  erzielt  worden  sind.  In  dem  mit  dem  1.  Scpt.  1903 
abschließenden  Betricbsjabr  wurde  keine  Person  in  einem  Pullman- 
wagen  getötet  oder  schwer  verwundet.  In  den  letzten  drei  Jahren 
wurden  bei  einer  Beförderung  von  3263934  t Personen  nur  sechs 
getötet  und  vier  schwer  verwundet.  Die  Angaben  rühren  von  der 
Pulltnnnge&ellschaft  her.  Trotz  der  Reklame  muß  der  Wert  des 
Pullmanwogens  anerkannt  werden,  der  sich  bei  Zusammenstößen 
oft  glänzend  bewährt  hat.  Der  Wagenbau  dürfte  daher  in  Zukunft 
sein  Augenmerk  ganz,  besonders  auf  die  Verwendung  de*  gepreßten 
Stahlbleches  für  Untergestell  und  Wagenkastenrahmen  zu  richten 
haben. 

Electric  sieeping  cara.  Von  G.  J.  Jones  (Americ.  Scient.  Nr.  4, 
*3.J*n.  1904,  S.  6o.]*  Beschreibung  und  Darstellung  eines  Straßen- 
bahnwagens, der  zwischen  den  Städten  Indianapolis  und  Columhu* 
(Ohio)  am  Tage  (24  Std.)  einmal  hin  und  zurück  fährt.  Am  Tage 
ist  der  Wagen  innen  wie  ein  Salonwagen  ausgestattet.  Nachts 
wird  er  durch  ersetzbare  Pfosten  und  Kollwände  in  verschiedene, 
zum  Schlafen  benutzbare  Abteile  geteilt.  Motor  von  150  PS.  Ge- 
schwindigkeit 37  bi*  43  km-Std. 

New  K.  28  Controller  for  the  St.  Louis  Transit  Co.  (Street  R.  Journ. 
5.  März  1904,  S.  35S.)9  Von  der  General  Electric  Co.  gebauter 
Fahrschalter  für  vier  Motoren  Wcstinghousc  Nr.  95,  mit  Einrich- 
tung zur  .Strombremsung  durch  Gcncrntorschnltung.  Darstellung  d« 
SchaltiingsschemAs. 

Steel  Tlred  Wheele  on  the  Boston  Elevated  Rallway  System.  (Street 
K.  Journ.  20.  März  1904.  S.  464.)*  Hauptsächlich  zur  Verminde- 
rung de»  Geräusche»  auf  der  Hochbahn  werden  die  Radkränze 
alle  zwei  Wochen  abgcschmirgelt  und  alle  drei  Monate  abgedreht. 
Dazu  werden  die  Drehgestelle  der  Wagen  ausge wechselt.  Betriebs- 
bahnhof zweigeschossig.  Die  Drehgestelle  werden  nach  unten  ge- 
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bracht.  Dort  werden  die  Radsätze  hcrausgenummen  und  ftlr  sich 
bearbeitet.  Räder  von  838  nun  Durchmesser  können  bi»  auf  775.  ' 
solche  von  787  mm  Durchmesser  bis  auf  71 1 mm  abgenutzt  werden.  1 

Recent  Type®  of  Cars  for  Interurban  Service®.  (The  Tramwar  and 
Railway  World  10.  Mär*  1904.  XV,  S.  280.)*  Beschreibung  einiger 
amerikanischer  Wagen. 

Flexible  WheebBase  Truck.  (The  Tramway  and  Railway  World  10.  Mär/ 
1904,  XV,  S.  281.)*  Beschreibung  eines  Untergestells  nach  dem 
Entwurf  von  l.ycett  & Conaty  in  Birmingham  mit  beweglichen  Achsen. 

Comblnatlon  dinlng,  parlor  and  day  cir.  (Eng.  Newa  18.  Febr.  1904, 

S.  149-)*  Besprechung  und  Darstellung  mehrerer  Wogen,  in  denen  ! 
neben  den  Sitzräumen  noch  besondere  Abteilungen  für  Raucher, 
Gesellschaften  und  rum  Speisen  vorgesehen  sind.  Die  Wagen  sollen 
auf  Nebenstrecken  mit  geringerem  Verkehr  laufen  und  sind  au» 
diesem  Grunde  nicht  als  Spezialwagen  ausgcbildet.  Einzelheiten 
des  Drehgestells  eines  Wagens. 

4.  Bremsen. 

Air  Brake  for  Electric  Railway*.  (Sireti  k.  Joum.  5.  Min  1904. 

S.  379-)*  Beschreibung  der  l.uftpum|>enausrtlstung  der  Philadelphia 
Air  Brake  Co.,  mit  motorgetriebener  Pumpe. 

D.  Arbeitsgewinnung  und  -Übertragung. 

1.  Beschreibung  ganzer  Anlagen. 

Die  elektrischen  Kraflübertragungsanlagen  der  Zeche  „Court“.  Von 

Ohcringenieur  S c h u I tc-  Dortmund.  (Glückauf  Heft  t$,  9.  April  j 
1904,  S.  389.)*  Die  im  Jabrc  1S97  versuchsweise  eingerichtete 
Förderung  unter  Tage  mittel*  Drehstrommotorenantrieb  ergab  so  ; 
günstige  Erfolge  hinsichtlich  Betriebssicherheit  und  Wirtschaftlich- 
keit, daß  man  im  Jahre  1900  dazu  überging,  die  Elektrizität  als 
Betriebskraft  einheitlich  unter  wie  über  Page  einzuführen  und 
einen  Drehstromgenerator  von  550  Kilovoitampere  2000  Volt  Haupt- 
Spannung  aufstellte.  Erweiterung  war  nach  zwei  Jahren  notwendig. 
Uber  Tage  sind  insgesamt  509,  unter  Tage  747  PS  angeschlosscn. 
Die  Motoren  sowie  die  zugehörigen  Apparate  unter  Tage  sind  mit 
Drahtgare  zum  Schutz  gegen  auftretende  Schlagwetter  umgeben, 
was  sich  bis  heute  gut  bewahrt  hat. 

Die  städtischen  Elektrizitätswerke  in  Wien  und  das  Kraftwerk  für 
Strafsenbahnen.  (Z.  f.  Transp.  1.  März  1904.  S.  107  und  to.  März 
1904,  S.  129.)  Entstehungsgeschichte  und  Entwürfe.  Grundstück 
und  allgemeine  Anlage  der  Zentralen.  Anlagen  für  Kohlencinbrin- 
gung  und  Wasserbeschaffung.  Betriebsgebäude  und  Maschinenbaus 
nebst  Dampferzeugungsanlage. 

Reconstruction  of  the  Zanesviile  (Ohio)  Railway,  Light  and  Power 
Companys  Property.  (Street  R.  Joum.  19.  März  1904.  S.  444-)* 
Beschreibung  des  Kraftwerks  zu  Zanesviile.  Fünf  Wasserturbinen 
von  je  275  PS,  erbaut  von  Stillwell-Bicrcc  Ä:  Smith- Vailc.  80  Um- 
drehungen. Antrieb  (mitte)»  durchgehender  Welle)  von  zwei  Drei- 
phasengeneratoren von  je  375  KW  I,etstung,  Puh  60.  Spannung 
2300  Volt.  Außerdem  zwei  500  KW  CuTtis-Damplturhinen,  die  im 
Bedarfsfälle  auf  die  Hauptwelle  arbeiten.  Unterstationsmaschinen 
im  Kraftwerk : ein  Motorgcnerator  für  Bahnzwecke,  zwei  Dreh- 
timformcr  für  Uchtzwccke  fUr  240  Volt.  PufTerbauerien  mit  um- 
kehrbaren Zusatzmaschinen. 

2.  Gewinnung  der  mechanischen  Arbeit. 

Ein  Verfahren  zur  Umsetzung  der  Brennstoffe  ln  Heiz-  oder  Kraft- 

gas.  Von  Bergrat  Jahn».  (Z.  d.  V,  D,  I.  27.  Fcbr.  *904. 

S.  31t.)*  Das  Verfahren  bezweckt,  auch  die  stark  bituminöse  Kohle 
und  die  bisher  zur  Heizung  nicht  verwendbaren  Abgänge  der 
Kohlenaufbereitung  in  Heizgas  zur  Verwendung  ftlr  Dampfkessel- 
feuerung und  in  Kraftgas  zur  Verwendung  in  Gasmotoren  umzu- 
setzen. Erreicht  wird  dies  nach  dem  im  D.  R.  P.  144  826  ge- 
schützten Verfahren,  wobei  mehrere  im  Kreise  angeordnete  Gene- 
ratoren (Ringgeneratoren)  der  Reihe  nach  beschickt  und  ange- 
zündet  bzw.  abgestellt  werden  und  die  Gase  durch  die  einzelnen 
Generatoren  derart  geschickt  werden,  daß  sie  zulct2t  den  am 
längsten  in  Betrieb  befindlichen . also  heißesten  Generator  durch- 
strömen  und  dort  entleert  werden.  Dieser  schon  im  Betrieb  be- 
findliche Ringgenerator  soll  zugleich  die  Mängel  der  Rost- 
feuerungen beseitigen  und  den  Gasmaschinen  allgemeinere  Ver- 
breitung schaffen. 

Die  Fortleitung  des  Überhitzten  Wasserdampfes.  Von  Dr.  Ing.  Otto 
Berner.  (Z.  d.  V.  D.  I.  2.  April  1904.  S.  473.)*  Besprechung 
der  Wirmeverluste  und  ihre  Einschränkung  durch  Wärmeschutz- 
mittel.  Versuchsergebnisse  verschiedener  Beobachter : Seide  und 
Filz  und  unbewegte  Luft  sind  die  besten  Wärmcschutzmitte).  Da- 
durch ist  eine  Ersparnis  an  Wärme  bis  85°/0  erzielt. 

Der  Wärmeübergang  und  seine  Verschiedenheiten  innerhalb  einer 
Dampfkesselheizfläche.  Von  Paul  Fuchs.  (Z.d.V.D.  I.  12.  März  1904, 

S.  379.)*  Mitteilung  einer  Anzahl  Versuchsreihen  !.  Uber  die  Ver- 
schiedenheit des  Wärmeüberganges  innerhalb  einer  und  derselben 
Dampfkesselheizfläche,  2.  Uber  den  Einfluß  des  Wasserumlaufes 
innerhalb  der  Heizfläche.  3.  Uber  die  Abhängigkeit  des  Wärme- 
überganges vom  WärmetrÄgcr. 


Einige  Ausführungen  von  Dampfturbinen.  (Fortsetzung.)  (Zcitschr.  f.  El. 
u.  M.  2.  April  1904,  S.  I2i.)*  Zahlreiche  interessante  Konstruk- 
tinnscinrclhcitcn  einiger  Abarten  der  Curtisdampfturhine.  Schaufcl- 
konstruktionen.  Entwässerungseinrichtungen.  Regulierungsvorrich- 
tungen. 

4.  Fortleitung,  Umformung  und  Aufspeicherung  der 
elektrischen  Energie. 

Vertical  Motor-Generator-Seta.  (Street  R.  Jour».  5.  Min  1904.  S.  377.)* 
Im  Kraftwerk  der  Aluminium-Industrie  Neuhausen  zu  I.aud-Gastein 
befinden  »ich  6 von  der  Maschinenfabrik  Ocrlikon  gelieferte  Motor- 
gencratoren  mit  senkrechter  Welle.  Der  Motor  liegt  ohen,  er  leistet 
1000  PS  bei  340  Umdrehungen,  Spannung  10000  Volt,  Puls  4$, 
der  Gleichstromgenerator,  Hpolig,  leistet  560  KW  bei  160  Volt 
Spannung. 

Equipment  of  Sub-Statlons  — North  Eaatem  Railway.  (The  Tramway 
and  Railway  World  10.  März  1904.  XV,  S.  267.)*  Beschreibung 
der  Anlagen.  Transformatoren  in  A-Schaltung,  Soo  KW  Umformer, 
5500  Volt  Drehstrom  (Kabel  mit  Funkenstreckensichening),  600  Volt 
Gleichstrom.  Ölschalter.  Aufbau  der  Hochspannungsschallung  in 
feuerfestem  Beton.  Genaue  Beschreibung  der  Schaltanlage. 

Vertikale  Umformergruppen.  Von  H— . (Zeit»chr.  f.  Kl.  u.  M.  16.  April 
1904.  S.  141.)*  6 Stück.  Gebaut  von  der  Maschinenfabrik  Oerlikon 
für  die  Filiale  Land-Gastein  der  Aluminium-Industrie-Gea  Neuhausen. 
Vertikale  Anordnung  gewählt . weil  das  Bedienungspersonal  mit 
dieser  durch  die  vertikalen  Turbinengeneratoren  schon  vertraut  und 
die  Bedienung  des  vertikalen  Kollektors  (in  Manneshöhe)  sehr  be- 
quem. Motorgeneratorcn.  Motoren:  Drehzahl  =0  340.  1000  PS, 
Drehstrom  von  1000  Volt.  Pul*  3=  45;  Gencratoren:  560  KW, 
160  Volt. 

E.  Bahnbetrieb  und  -Unterhaltung,  Verkehrswesen. 

Das  Verkehrswesen  auf  der  Deutschen  Städteausstellung  In  Dresden. 

Von  R.  Wolff.  (Techn.  Gembl.  Nr.  2t,  5.  Febr.  1904.  S.  293.)* 
Der  Bericht  bespricht  u.  a.  Ausstellungsobjekte,  betreffend  Straßenver- 
kehr, Anlage  der  Verkehrswege  (besonders  .Straßenprofile),  Material 
ftlr  Straßenpflasterung , Schienen  nebst  Stoßverbindungen  und 
Straßenbahn  Betriebsmittel  riebst  Hilfsmittel  ftlr  den  Betrieb. 

The  London  Trafflc  Problem.  (The  Tramway  and  Railway  World 
10.  März  1904,  XV,  S.  258.)*  Als  ideales,  aber  nicht  verwirklich- 
bares System  wird  ein  aus  Radien  und  konzentrischen  Kreisen 
bestehendes  Bahnnetz  bezeichnet  ; Kritik  der  bestehenden  Verkehrs- 
mittel und  Diskussion  der  Frage,  wie  weit  man  sich  dem  Ideal 
nähern  kann. 

Organisation  and  operating  Features  of  the  Pacific  Electric  Railway 
Company's  System.  (Street  R.  Journ.  26.  März  1904,  S.  46#.)* 
Unterweisung  de»  Personals.  Strafen.  Löhuc.  Fahrpläne.  Fahr- 
scheine. Organisation. 

F.  Verwaltung.  Verhältnis  zu  Behörden.  Recht- 
sprechung. Unfälle.  Allgemeine  wirtschaftliche  Unter- 
suchungen. Statistik. 

Der  Einspruch  der  grofsen  Berliner  Straßenbahn  gegen  die  Fortführung 
der  Hoch*  und  Untergrundbahn.  (Z.  f.  Transp.  10.  Febr.,  20.  Febr. 
und  1.  März  1904.)  Vergleich  der  Berliner  Verhältnisse  mit  denen 
in  den  entsprechenden  Kcicbsgerichtsurtcilcn  ungezogenen  Kölner 
und  Bonner  Verhältnissen,  die  die  Große  Berliner  Straßenbahn  zur 
Begründung  ihres  Einspruches  angezogen  hat.  Besprechung  des 
Bonner  Rechtsstreites,  allgemeine  Folgerungen  daraus.  Erörterung 
der  Frage,  ob  die  Hoch-  und  Untergrundbahn  als  Konkurrenz 
aufzufossen  ist,  und  ob  sie  mit  der  Großen  Berliner  Straßenbahn 
gleichartig  ist. 

Petition  um  trltfs  eines  Reichsgesetzes  über  die  Anlage  und  den 
Betrieb  von  Strafsenbahnen.  Z.  f.  Transp.  10.  April  1904.  S.  194.) 
Die  vom  Vorstand  des  Verbandes  Deutscher  Lohnfuhrunternchmcr 
ausgehende  Petition  an  den  Reichstag  verlangt  im  Wege  der  Reichs- 
gesetzgebung eine  größere  Berücksichtigung  des  Fuhrwerkverkehr* 
in  öffentlichen  Straßen  durch  Beschränkung  des  Straßenbahnhetricbes 
auf  breite  Straßen,  Festsetzung  einer  Maximalgeschwindigkeit  für  die 
Straßenbahnen,  Verbot  von  Anhängewagen  im  Stadtinuern,  größere 
Beaufsichtigung  der  Sicherheitsvorkehrungcn  für  die  Strecke,  für 
das  Bctricbsraaterial  und  den  Betrieb. 

Die  neue  Betriebsordnung  für  die  elektrischen  Strafsenbahnen  in 
Dresden.  (Z.  f.  Transp.  10.  April  1904,  S.  188.)  Auszug  aus  den 
von  der  Kgl.  Polizeidirektion  und  dem  Rat  der  Stadt  gemeinsam 
erlassenen  Vorschriften  betreffs  Betriebsleitung,  Bctrieb.tpersonal» ; 
Betriebsznatcrial.  Bestimmungen  für  die  Angestellten,  für  die  Fahr- 
gäste und  den  Straßenverkehr.  Beachtenswert  ist,  daß  man  als 
Schutzvorrichtung  gegen  Überfahren  werden  den  einfachen  Bahn- 
räumer verlangt. 

G.  Fahrzeuge  mit  nicht  elektrischer  Betriebsweise. 

Der  amerikanische  LokomoUvbau.  Von  Bahninspektor  Fuchs.  (Z.  d. 
V.  D.  I.  19.  März  1904.  S.  401.)*  Nach  allgemeinen  Erörterungen 
über  ihre  Eigenarten  wird  die  amerikanische  lx>komotivc  an  Hand 
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reichen  Figurcnmatcrials  beschrieben,  wobei  auch  die  fabrikmäßige 
Herstellung  Berücksichtigung  findet:  i.  Kessel.  — (Fortsetzung.) 
(Z.  d.  V.  D.  I.  26.  März  1904,  S.  447.)*  2.  Dampfzylinder 

3.  Rahmen,  4.  Achsen,  5.  Triebwerk. 

Motorl&fttwaQen  der  Neuen  Automobil-Gesellschaft,  Berlin.  (Z.  d.  V. 
D.  1.  19.  Märt  1904,  S.  424.)*  Kurze  Beschreibung  eines  ftlr  Slld- 
weatalrika  bestimmten  Wagens.  Antrieb  durch  32  PS-Spiritusmotor, 
Winderorrichtung.  um  zurückgebliebene  AnhHngvwagen  zu  verholen. 

H.  Hebezeuge. 

Neu»  Ausführungen  elektrischer  Krane.  Vortrag  von  Richard  Kann. 
(Schluß.)  (Z.  f.  E.  Wien  27.  Märt  1904,  S.  185.)*  l.  Beschreibung 
eines  Cantilever-Kranes,  für  einen  Trägerverladcplatz  ge- 
baut von  der  Firma  Pctravli , Wien.  Bestreichbare  Breite  45  m, 
Durchgangsweitc  16  m,  Hublast  maxim.  2500kg.  Antrieb:  3 Dreh* 
ström niotoren  (330  Volt,  Puls  50)  der  Österr.  Union  El. -Ges. 
Katzenfahrgeschwindigkeit  160  m-Min.  2.  Beschreibung  eines 
Riesenkranes  von  Petravic,  Wien,  ftlr  das  Lloyd-Arsenal  Triest, 
Höhe  der  Fahrbahn  34,2  zn.  Länge  $6,5,  2 Katzen,  normale  Trag- 
kraft der  großen  Katze  120  t,  der  kleinen  35  t,  größte  Ausladung 
ftlr  große  Katze  20m,  für  kleine  Katze  30,7  in.  Antrieb  durch 
Gleichstrommotoren  der  österr.  Union  El.-Gcs. 

• bedeutet  mit  Abbildungen  im  Text  oder  auf  Tafeln. 
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Anmeldungen. 

Vom  7.  Januar  1904. 

Klasse  20 e.  M.  22436.  Selbsttätige  Kupplung  für  Eisenbahn 
fabrzeuge.  — Franz  M ladejorsky,  Schwaz  b.  Bilin;  Vertr.:  R.  Neu- 
mann, Pat.-Anw.,  Berlin  NW.  6.  4/1 1 02. 

Klasse  20  k.  D.  12354.  Schaltungsanordnung  ftlr  eine  elektrische 
Stromzuftlhrungsanlage  mit  Kontaktknöpfen.  — Allredo  Diatto,  Turin; 
Vertr.:  K.  Neumann.  Pat.-Anw.,  Berlin  NW.  6.  11/3  02. 

Vom  11.  Januar  1904. 

Klasse  19b.  IX.  28666.  Selbsttätiger  Schienenreiniger  ftlr  Straßen  ' 
bahnfahrzeuge.  — Wolter  He ukesho  ven , Berlin,  Altmoabit  145. 
4/8  02. 

Klasse  20  i.  H.  31428.  Aufschnddbarc  Stellvorrichtung  ftlr  Weichen- 
sperrschienen.  — August  Harwig,  Berlin,  Dorotheenstr.  43/44.  2/10  03. 

— M.  23533.  Auftchneklbares  Preßluftstcllwcrk. — Maschinen- 
fabrik  Bruchsal  Akt. -Ges.  vorm.  Schnabel  & Henning,  Bruchsal. 
20/5  03. 

Erteilungen. 

Vom  tl.  Januar  1904. 

Klasse  20  f.  149196.  Flüssigkeitsbremse  für  Fahrzeuge. — James 
Henry  Neal,  Boston;  Vertr.:  P.  Maller,  Pat.-Anw.,  Berlin  SW.  11. 
4/6  oc.  — N.  5701. 

— 149 197.  Führerbremsventtl  mit  elektrischem,  um  die  Dreh- 
schiehcracbxe  begrenzt  drehbarem  Schalter.  — Siemens  & Halske 
Akt -Ges.,  Berlin.  25/10  02.  — S.  17088. 

— 1491 98.  Bremsgestänge  mit  nach  der  Wagenraitte  zu  schräg 
liegenden,  die  Bremsklötze  tragenden  Bremshebeln.  — John  Sbelton, 
Denver,  V.  St  A.;  Vertr.:  H.  Neubart,  Pat.-Anw.,  u.  F.  Kollm,  Berlin 
NW.  6.  22/1  03.  — S.  17463- 

— 149287.  Steuerventil  mit  Einrichtung  zum  Laden  des  Hilfs- 
luftbehültere  bei  angelegter  Bremse  fUr  elektrisch  und  durch  Luftdruck 
gesteuerte  Luftdruckbremsen.  — John  Wills  Cloud,  London;  Vertr.: 
Henry  E.  Schmidt  Pat-Anw.,  Berlin  SW.  61.  7/9  °i-  — C.  10136. 

Klasse  20  f.  149348.  Bremskraftregler  ftlr  Luftdruckbremsen  und 
durch  Luftdruck  anstellbare  Bremsen;*  Zus.  z.  Pat.  1 48 128.  — Paul 
Hallo  t,  Vincennes,  Frankr.;  Vertr.:  B.  Maller  -Tramp,  Pat-Anw., 
Berlin  SW.  12.  29/1  02.  — H.  27442- 

Klasse  20».  149236.  Elektrische  Ventilsteuerung  für  Eisenbahn- 

signal-  und  Wcicbeostellvorrichtungen.  — Alfred  Neelcmans,  Brüssel; 
Vertr.:  Dr.  W.  Haußknecbt  u.  V.  Fels.  Pat- Anwälte.  Berlin  W.  35. 
18/12  02.  — N.  6506. 

Klasse  20 1.  149271.  Betriebssystem  ftlr  elektrische  Bahnen. 
Willis  Nelson  Stewart.  Brixion  u.  Hermann  Emcst  Dick.  Strand, 
Engl.;  Vertr.:  Fr.  Meflfert  u.  Dr.  L.  Seil,  Pat-Anwälte,  Berlin  NW.  7. 
25/H  02.  — St.  7897. 


Gebrauchsmuster. 

Eintragungen. 

Vom  11.  Januar  1904. 

Klasse  19  a.  214284.  Schubartig  ausgebildeter  Scbienenstuhl.  in 
welchen  die  Schienen  von  beiden  Seiten  eingesteckt  werden  und  durch 


welchen  das  Wandern  der  Schienen  verhindert  wird.  Karl  Strunk, 
Essen  a.  Ruhr.  Eikenscheiderfuhr  27.  13/5  03.  — • St.  6053. 

— 214285.  Schuhartig  ausgebildeter  Schienenstuhl,  in  welchen 
die  Schienen  von  beiden  Setten  eingesteckt  werden.  Karl  Strunk, 
Essen  a.  Ruhr.  Eikenscheiderfuhr  27.  13/5  03.  — St.  6297. 

Klasse  20  c.  215041.  Deckenlaterne  ftlr  Straßenbahnwagen  u.  dgl., 
mit  runder  Fassung  und  Linse  ftlr  Strcckenbeleuchtung  und  nach  hinten 
zu  erweitertem  und  oval  oder  elliptisch  endigendem  Anbau  mit  ebenso 
gestaltetem  Reflektor  für  die  Streckenschildbeleucblung.  J.  Heerdegen 
jr..  Nürnberg,  Auß.  Cramer  Klettitr.  15.  9/11  03.  — H.  22435. 

Klasse  20  h.  214709.  Abnehmbarer  Hemmschuh  langer  an  Gleis- 
bremsen. Joseph  Hoch  st  ein,  Gelsenkirchen,  Neumarkt  2.  26/ II  03. 
— H.  22600. 


Auszüge  aus  den  Patenten. 

Klasse  29 a.  Nr.  I45404  vom  3.  Januar  1902. 

Franz  Melaun  in  Chartottenburg.  — Aus  einer  Stuhlplatte 
und  zwei  keilartig  in  diese  eingeftigten  Klemmplatten  beste- 
hender Schienenstuhl. 

Der  Schienenstuhl  besteht  aus  einer  Stuhlplattc  d und  zwei  keil- 
artig  in  diese  eingeftigten  Klemmplatten  bt  b,  welche  weder  unter  dem 
Schienenkopf,  noch  auf  den  oberen  Flächen  des  Schienenfußes,  sondern 
nur  mit  senkrechten  Flächen  am  Schienenstege  anliegen  und  mit  ihren 
unteren,  den  Schienenfuß  an  beiden  Seiten  umgreifenden,  in  der  Längs- 
achse der  Schiene  schwach  gewölbten  Schenkeln  die  Schiene  tragen. 


2t 

Auf  diese  Weise  ist  jede  Bewegung  der  Schiene  a quer  zur  Schie- 
ncnachse  dauernd  verhindert,  während  in  senkrechter  Richtung  eine 
gewisse,  den  Durchbiegungen  zwischen  den  Schwellen  entsprechende 
Beweglichkeit  möglich  ist. 

Klasse  20  d.  Nr.  146  HO  vom  7.  Oktober  1902. 

Paul  Engelmann  in  Offenbach  a.  M.  — Unter  dem  Wagen 
angeordnete  Schutzvorrichtung  mit  einem  nach  dem  Ans  to/Jen 
an  ein  Hindernis  selbsttätig  mittels  Zahntriebes  vorschnell- 
baren Fangnetze. 

Die  Vorrichtung  zum  Vorschnellen  des  Fangnetzes  wird  nach  Voll- 
endung der  Vorwärtsbewegung  selbsttätig  durch  Verschieben  einer 
Kuppelungsvorrichtung  urogescholtet , so  daß  dos  Fangnetz  selbsttätig 
in  die  Ruhelage  zurückkehrt. 

Nr.  146112  vom  7.  November  1902. 

Johannes  Vermehren  in  Hellerup  b.  Kopenhagen.  — Schutz- 
vorrichtung für  Straßenbahn - und  andere  Fahrzeuge,  mit 
welcher  das  vor  dem  Fahrzeug  befindliche  Hindernis  durch 
Erfassen  desselben  vor  dem  überfahrenwerden  geschützt 
werden  soll. 

Vor  dem  Fahrzeuge  ist  eine  Reihe  Zangen  c angebracht,  von  denen 
eine  jede  aus  zwei  drehbar  gelagerten  und  unter  Federwirkung  stehenden 
Scheiben  besteht.  Diese  sind  mit  je  einem  in  einem  Ausschnitt  der 


Scheiben  angebrachten  geriffelten  (Gummi-)  Backen  ik  versehen  und 
werden  beim  Anstoßen  auf  das  Hindernis  durch  den  Reibungswiderstand 
derart  gedreht,  daß  die  Kacken  der  beiden  Scheiben  zusammengedruckt 
werden  und  das  Hindernis  erfassen  und  zwischen  sich  festholten  (z.  B. 
das  Kleid  einer  Person). 
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Nr.  146521  vom  iS.  Marz  1902. 

Julius  Gustav  Becker  in  Hamburg.  — Schutzvorrichtung 
an  Straflenbahnwagcn  und  anderen  Fahrzeugen  mit  einem 
zweiteiligen  Taster. 

Der  mit  dem  Finger  n durch  ein  Gestänge  ft , 1.  k,  /.  m zwang»- 

weise  verbundene  obere  Teil  a des  Tasters  ist  mit  Federn  / verbunden, 
welche  am  Warengestell  befestigt  sind  und  den  Taster  zurückzuschwingcn 


suchen.  Der  untere  Teil  b des  Tasters  ist  durch  eine  Stange  c gelenkig 
mit  einem  am  Wagengestcll  in  der  Fahrrichtnng  schwingbar  aufgehängten 
Haken  J verbunden,  der  den  Fingern  n in  angehobener  Lage  und 
damit  durch  das  Gestänge  m%  /,  k.  i,  k,  g die  Federn  / so  lange  ge- 
sperrt hält,  bis  ein  Hindernis  gegen  den  unteren  Teil  b des  Tasters 
stößt  und  dadurch  den  Haken  J zurückscbiebt,  so  daß  er  den  Finger 
freigibt. 

Klasse  aoi.  Nr.  146415  vom  9.  Januar  1903. 

Arthur  Bonemeyer  in  Bingen  a.  Rh.  — Elektrische  Signal- 
vorrichtung an  Lokomotiven. 

Durch  eine  zwischen  den  Schienen  liegende  Gleitbahn,  welche  der 
Höhe  nach  verschieden  einstellbar  ist,  werden  mittels  einer  Rolle  nach 
der  I jokomotive  verschiedene  Signale  übertragen.  Beim  Auf  laufen  der 
Rolle  werden  senkrecht  verschiebbar  gelagerte  Schleifkontakte  gehoben, 
welche  mit  in  verschiedenen  Höhenlagen  fest  ungeordneten  Kontakt- 
stücken  einen  elektrischen  Stromkreis  schließen.  Hierdurch  wird  je 
nach  der  Größe  der  Verschiebung  eine  bestimmte  Signalvorrichtung  in 
Tätigkeit  gesetzt. 

Nr.  146523  vom  29.  Juni  1902. 

Th.  H.  Jones  in  Portsmouth.  — Blockeinrichtung  für 
elektrische  Bahnen. 

Durch  einen  über  die  zu  sichernde  Strecke  fahrenden  Wagen 
wird  Strom  in  dasjenige  Signalwerk,  das  ihn  in  den  betreffenden  Ab- 
schnitt ein  fahren  läßt,  und  zugleich  in  die  Sperrvorrichtungen  der 
anderen  Einlaßsignsde  geschickt.  Die  SpcrT-  und  Frcigabevomchtungen 
lind  zwischen  die  einzelnen  voneinander  isolierten  Abschnitte  des  Fahr- 
drahtes derart  eingeschaltet,  daß  die  Signalvurrichtungcn  durch  den 
vom  Wagen  abgenommenen  Betriebsslrom  gestellt  werden.  Außerdem 
wird  durch  ein  Solenoid,  das  mit  dem  Signal  an  dem  einen  Knde  in 
Reihe  geschaltet  ist  und  dem  Spcrrsolcnoid  an  dem  Signale  entgegen- 
wirkt, verhindert,  daß  zwei  Wagen  oder  Züge  gleichzeitig  gegenseitig 
die  Signale  stellen  bzw.  sperren,  und  dem  einen  Wagen  die  Vorfahrt 
gesichert. 

Klasse  20  k.  Nr.  146002  vom  19.  September  190t. 

Lulgl  Negro  in  Cornigliano,  Hat.  — Stromzuftlhrungs - 
einrichtung  für  elektrische  Eisenbahnen  mit  Teilleiter - und 
Relaisbetrieb. 

Die  Erfindung  betrifft  eine  SlromzufUhrungseinrichtung  für  elek- 
trische Eisenbahnen  mit  Teilleiter-  und  Relaishetneb.  bei  welcher  die 
Erregung  der  Relais  heim  Anfahren  durch  einen  besonderen  Batterie 
ström  und  nach  Ingangsetzung  des  Fahrzeuges  durch  den  vom  Kraft- 
werk zugeführten  Strom  selbst  bewirkt  wird.  Sie  besteht  darin,  daß 
sich  unterhalb  des  Wagens  eine  in  Abschnitte  geteilte  und  durch  Wider- 
stände verbundene  Schiene  hefindet.  welche  so  angeordnet  ist,  daß  bei 
Berührung  zweier  in  der  NivcautUchc  des  Gleises  befindlicher  Kontakt- 
knöpfe ein  Zweigstiom  zu  den  Widerständen  die  Wicklungen  der  Relais 
durchläuft,  diese  erregt  und  dadurch  die  Hauptleitung  mit  den  Kontakten 
der  Teilleiter  in  Verbindung  setzt. 

Klaue  20 1.  Nr.  146417  vom  24.  August  1902. 

Socie/e  d’ Exploitation  des  Brevets  Dotter  in  Paris.  — Zeit- 
weilige Stromanschtußvorrichlung  für  elektrische  Bahnanlagen 
mit  magnetisch  angeschalteten  feilleilern. 

Bei  Bahnanlagen  mit  unterirdischer  Stromzuführung,  hei  denen  zur 
Anschaltung  der  in  den  Boden  eingesetzten  Teilleiter  die  durch  eine 
unter  dem  Motorwagen  ungeordnete  Magnetschiene  erzeugte  magnetische 
Anziehungskraft  ausgenutzt  wird,  berührt  manchmal  infolge  der  Un- 
ebenheit des  Erdbodens  die  Slromabnchmerschiene  den  Stromschluß- 
knopf  des  Schaltkastens  nicht.  Auch  können  die  Stromabnehmer- 
schienen auf  einem  Schaltkasten  aufliegen,  bei  dem  die  zur  Sicherung 
dienenden  Teile  abgeschmolzcn  sind,  so  daß  alsdann  der  Wagen  mit 


dem  Kraftwerk  nicht  mehr  elektrisch  verbunden  ist  und  demzufolge 
stehen  bleibt.  Um  dann  wieder  an  einen  betriebsfähigen  Schaltkasten 
heranzukommen,  muß  inan  entweder  den  Wagen  wcitcrwihicben  oder 
den  nächsten  Motorwagen  abwurten.  Auch  können  manchmal  zwei 
oder  mehrere  in  den  Erdboden  eingebettete  Schaltkästen  keine  Siehe- 
rungsvorrichtung  mehr  besitzen,  was  für  einen  regelmäßigen  Fähr- 
betrieb störend  wirken  kann. 

Um  diese  Ubelltände  zu  vermeiden,  wird  auf  jedem  Motorwagen 
ein  kleiner,  tragbarer  Elektromagnet  aufgesetzt,  der  einen  dreifachen 
I.eitungsdraht  oder  ein  Kabel  von  einigen  Metern  IJinge  erhält. 
Dieser  dreifache  I^-iter  endigt  entweder  in  einem  Stromabnehmer  mit 
drei  Stroinschlußstücken  oder  in  einen  Stromunterbrecher.  Wenn 
eiuer  der  vorerwähnten  Fälle  cinlritt.  kann  ronn  die  beiden  Enden  des 
Solenoids  dieses  kleinen  Ililfselcktromagnctcn  mit  der  auf  dem  Motor- 
wagen untcrgchrachtcn  Sammlerbatterie  in  Verbindung  setz.cn.  Der 
in  diesem  Augenblick  erregte  Elektromagnet  kann  dann  auf  einen  be- 
liebigen Schaltkasten  «1er  Bahnstrecke  gesetzt  «erden,  dessen  beweg- 
liches Stromschlußstück  er  auzicht.  Dadurch  wird  die  Stromabnehmer- 
schicne  am  Motorwagen  mit  dem  Schaltkasten  in  Verbindung  gesetzt 
und  infolgedessen  der  Stromkreis  zum  Wagen  geschlossen.  Der  Wagen 
kann  sich  dann  von  selbst  weiterbewegen  und  einen  neuen  wirk- 
samen Teilleiter  erreichen. 

Nr.  145220  vom  4-  September  1902. 

Eugene  Li  mau  ge  in  Brüssel.  — Vorrichtung  zur  Einstel- 
lung der  Kontaklslangen  an  elektrischen  Wagen. 

Das  Zugseil  ist  unmittelbar  au  einem  Schlitten  befestigt,  der 
mittels  einer  oberen  und  einer  unteren  Rolle  auf  der  Kontaktstange 
gleitet.  Dieser  Schlitten  kann,  wenn  das  Seil  sich  selbst  überlassen 
wird,  an  der  Stange  heruntcrlaufen.  Das  Seil  liegt  hierbei  zum  Teil 
auf  dem  Wagen  selbst,  zum  arideren  Teil  hangt  cs  am  hinteren  Wagen- 
ende  frei  heran,  so  daß  cs  immer  im  Bereiche  des  Schaffner»  ist. 
einerlei  in  welcher  I^agc  sich  die  Kontaktstange  zum  Wogen  befindet. 

Nr.  146005  vom  II.  Januar  1903. 

Ottokar  Karinger  in  Schlieren  b.  Zürich.  — Aufhäng- 
Vorrichtung  für  die  Elektromotoren  an  Fahrzeugen . 

Der  in  der  Qucmchtung  durch  eine  Rolle  oder  ein  Gleitstück 
geführte  Hebel,  an  welchem  der  Elektromotor  bei  Fahrzeugen  mit  Lenk- 
achse aufgehängt  wird,  ist  über  dem  ideellen  Drehpunkt  der  Wagen- 
achse drehbar  gelagert,  um  der  Lenkung  der  Achse  durch  den  Auf- 
h&ngehchel  möglichst  wenig  Widerstand  cntgegciuusetxcn  und  ungünstige 
Beeinflussungen  der  Aufhängung  zu  vermeiden. 

Nr.  146006  vom  31.  Januar  1903. 

Union  Flektrizitätsgescllschaft  in  Berlin.  — Anordnung 
der  Stromabnehmer  und  Oberleitungen  elektrischer  Bahnen. 

Die  Anordnung  ist  für  elektrische  Bahnen  bestimmt,  welche  teil- 
weise mit  Hochsponnungsatrom  und  teilweise  mit  Niederspannungsstrom 
aibciten.  Die  Oberleitungen  für  den  Niederspannungsstrom  sind  räum- 
lich niedriger  als  die  Hochspannungsleitungen  aufgehängt,  und  der 
Stromabnehmer  für  die  Oberleitung  mit  niedriger  Spannung  ist  so  kurz., 
daß  er  in  keiner  Stellung  zu  der  Hochspannungsleitung  hinaufreicht, 
um  so  die  Möglichkeit  der  Zuführung  von  hochgespanntem  Strom  in 
die  Nicdcrspannungsstromkrerse  auszuschließen. 

Klasse  21c.  Nr.  145383 
vom  17.  Juni  1902. 

E tektrizitüts- Aktiengesellschaft 
vormals  Schuckert  <£  Co.  in  Nürn- 
berg. — Fahrschalter  für  elektrische 
.Motoren. 

In  Verbindung  mit  dem  Fahrschal- 
ter te*  wird  ein  besonderer  Stromunter- 
brecher a augeoidnet.  mit  dessen  Hilfe 
das  Öifnen  des  Stromkreises  erfolgt,  ehe 
der  eigentliche  Fahrschalter  in  Wirkung 
tritt.  Die  Ausschaltbewegung  des  Strom- 
unterbrechers erfolgt  durch  ein  an  der 
Reglerwalze  angeordnetes  Schaltrad  b 
mit  schräg  gestellten  Schaufeln  .v,  in 
welche  ein  mit  dem  Unterbrecher  ver- 
bundene« Gespcrre  (Rädchen,  Nase, 
Klinke  od.  dgl.)  eingreift,  derart,  daß 
bei  jeder  Dichrichtung  der  Schaltwalze 
und  bei  jeder  Schaltstellung  ein  Ein- 
oder Auctchalten  de*  Stromunterbrechers 
bewirkt  werden  kann. 


Fig.  1.  Fig.  2. 
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Da»  hydro  elektrische  Kraftwerk  am  Jonage-Kanal  In  Cuoaet  bei  Lyon.  Von 
8.  Herzog.  Ingenieur.  {Mit  Tafle)  X»  XI,  XII.) 

Beter  der  ungocinrichiungen  in  Hüttenwerken.  Nach  Ausführungen  der  E.*A.-G. 
vorru.  Kolben  & Co.  in  Prag.  (Schlufs.) 

Kleine  Nachrichten.  Neue  Projekte  und  Auftrag«  für  Bahnen:  Die 
projektierte  elektrische  Bahn  Aigle  — (Klon— Monthey.  - - Arbeitsgewinnung 
und  -über tragung  : Fermchaltcr  für  Gteichmoxnantagcn  --  Mahabe trieb 
und  •Unterhaltung:  Heidelberger  Straften*  und  Bergbahn* Aktiengesell- 


schaft. - Allgemeine» : Der  Aufbau  von  Anlassern,  KeguUervideraänden  u*w. 
aut  handlichen  und  fette  Koottntkrioeselefneote  darstellendes  Normalitufen.  ~ 
Aut  der  Rechtsprechung:  Abspringen  während  der  Fahrt  J$sj  4.  9 der 
E Regierungtpoliiciverordnueg  vom  7 Jan.  1899. 

Aua  den  QeachKftnberichten.  Getchifubericht  der  Grofsen  Berliner  Straftenbahu 
für  s^oj. 

Neue  Bücher.  — Zeitechrifamoehau. 

Patente. 


Das  hydroelektrische  Kraftwerk  am 
Jonage-Kanal  in  Cusset  bei  Lyon. 

Von  S,  Herzog,  Ingenieur.  (Mit  Tzfvl  X,  XI.  XU) 


Zum  Betriebe  dieses,  der  Socictc  des  Forces  Mo- 
trices  du  Rhone  gehörenden  Kraftwerkes,  das  Lyon  und 
dessen  Umgebung  mit  elektrischem  Strome  versorgt,  wird 
das  in  Cusset  befindliche  Gefalle  des  Jonage- Kanales 
ausgenutzt.  Der  Jonage-Kanal  beginnt  bei  Jons  und 
mündet  beim  Grand-Camp  von  Lyon  in  die  Rhone.  Die 
zur  Vertilgung  stehende  Wassermeuge  beträgt  normal 
100  cbm  pro  Sekunde,  steigt  jedoch  zeitweilig,  dem 
Wasserstande  der  Rhone  entsprechend,  bis  auf  1 50  cbm 
pro  Sekunde.  Der  Gefällsunterschied  zwischen  Anfang 
und  Ende  des  Kanales  schwankt  zwischen  1 3,25  m und 
14,5  m,  hält  sich  jedoch  während  des  größten  Teiles  des 
Jahres  auf  rund  14  in,  doch  wird  das  zur  Verfügung 
stehende  Gefälle  nicht  vollständig  ausgenutzt.  Unter  Be- 
rücksichtigung der  verschiedenen  Verluste  steht  ein  Netto- 
gefälle von  mindestens  1 1 in,  den  grüßten  Teil  des  Jahres 
jedoch  von  13  m bei  einer  sekundlichen  Wassermcnge 
von  100  cbm  zur  Verfügung,  so  daß  also  zu  jeder  Zeit 


eine  Leistung  von 


1 00000  X 1 1 
75 


1466t)  I’S  zur  N«  iz- 


barmachung  vorhanden  ist. 

Das  ijuer  in  den  Kana)  hineingebaute  Krafthaus 
(Fig.  198)  besteht  aus  einem  das  ganze  Hauptgebäude  aus- 
füllenden Maschinensaal  von  1 52,4  m lichter  Länge  und  1 2 m 
lichter  Breite  und  einer  kleinen  Reparaturwerkstätte  und  an- 
grenzendem Dicnstzinimer.  Die  Tagcsbelcuchtung  erfolgt 
durch  zahlreiche,  in  den  beiden  I.ängsmauern  angeord- 
nete große  Fenster  und  durch  große,  in  den  eisernen 
Dachstuhl  eingebaute  Oberlichter.  In  der  Längsachse  der 
Maschinenhalle  sind  neunzehn  hydro  elektrische  Einheiten 


angeordnet,  von  denen  sechzehn  zur  Erzeugung  des  Hoch- 
spannungsstromes und  drei  zur  Erzeugung  des  Krreger- 
stromes  dienen.  Die  drei  Erregereinheiten  befinden  sich 
in  der  Mitte  des  Maschinensaalcs,  die  übrigen  hydro- 
elektrischen Gruppen,  zu  je  acht,  zu  beiden  Seiten  der 
crstcrcn.  An  der  gegen  die  Kanalitlündung  zu  gelegenen 
Längswand  ist  in  der  Mitte  der  Maschinenhalle  die  Haupt - 
apparatenanlagc  angeordnet,  die  sämtliche  zur  Bedienung 
und  Kontrolle  der  elektrischen  Maschinen  notigen  Apparate 
und  Instrumente  enthält.  Fine  zweite  Apparatenanlage. 
die  zur  Stromverteilung  in  die  abgehenden  Speiseleitungen 
dient,  befindet  sich  auf  der  Galerie  an  der  Kingangs- 
St  im  wand  des  (iebäudes.  Die  zur  Bedienung  der  Fallen 
notigen  Mechanismen  sind  an  der  der  Hauptapparaten- 
anlage  gegenüberliegenden  Längsseite  je  bei  der  zuge- 
hörigen Turbine  angebracht.  Die  Zuführung  des  Kraft- 
wassers  zu  den  einzelnen  Turbinen  erfolgt  durch  hori- 
zontale Rohrleitungen  derart,  daß  jede  Turbine  unabhängig 
von  der  anderen  vom  Innern  der  Maschinenhalle  aus  ab- 
gcstcllt  werden  kann. 

Von  den  sechzehn  durch  die  Finna  Kscher,  Wyß 
& Cie.  gelieferten  Generatorturbinen  sind  zehn  als  Konus- 
turbinen mit  drei  Schaufelkränzen  nach  folgenden  Kon* 
: struktionsdaten  gebaut; 

Gefälle 10,1  m bis  12  m. 

Sekundliche  Wassermenge  . 12  cbm  bis  1 0.5  cbm. 

Minütliche  Drehzahl  . . 120. 

Leistung 1250  PS. 

Den  übrigen  sechs  Generatorturbinen  liegen  folgende 
Daten  zugrunde: 

Gefälle 8 m bis -10  m. 

Sekundliche  Wassermenge  . 17,2  cbm  bis  15  cbm. 

Minütliche  Drehzahl  . 120. 


I .cistung 


1350  bis  1500  PS. 
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Kijj.  199.  Ansicht  da  Maschinen raumt-i  da  Kraftwerken  am  Junaj'e-Kanal. 


Diese  Turbinen  (vjjl.  Tafel  X)  sind  F'rancis-Dop]>el- 
turbinen,  ebenso  wie  die  früher  genannten  mit  senkrechter 
Turbinen  welle  versehen  und  mit  den  Generatoren  direkt 
gekuppelt.  Die  Abschlicßung  des  Wasserzuflusses  erfolgt 
selbsttätig.  Die  Turbinen  sind  mit  l’nterwasscrzapfcn 
ausgerüstet.  Die  drehbaren  Leitschaufeln  sind  von  Hand 
oder  mittels  Öldruckrcgulatorcn  verstellbar.  Letztere 
■werden  durch  Kiemen  von  den  Turbincnwcllcn  direkt  an- 
getrieben und  durch  Diflcrcntialkolbcnpumpcn  mit  Ol 
versehen. 

Die  zum  Antrieb  der  direkt  gekuppelten  Erreger- 
maschincn  dienenden  drei  Turbinen,  die  selbsttätige  Re- 
gulierung besitzen,  wurden  fiir  folgende  Daten  berechnet: 

Gefalle 10,1  m bis  12  m. 

Sekundliche  Wassermenge  . 2.5  cbm  bis  2.3  cbm. 

Minütliche  Drehzahl  . . . 230. 

Leistung 250  PS. 

Von  den  fünf  vorgeschlagenen  Projekten  der  kon- 

kurrierenden Klcktrizitätsflrmcn  wurde  das  der  A.-G. 
Brown,  Boveri  8:  Cie.  in  Baden,  die  eine  Dreh- 
stromanlago  vorgcschlagcn  hatte,  angenommen  und  dieser 
Firma  die  gesamte  elektrische  Einrichtung  des  Kraftwerkes 
übertragen. 


Mit  Rücksicht  darauf,  «laß  man  für  «lie  unterirdisch 
verlegten  Verteilungsluitungen  Kabel  mit  Papierisolation  ’) 
verwendete,  wurde  eine  Hochspannung  von  3500  Volt 
gewählt.  Als  Puls  wurde  «1er  normale  Wert  50  ange- 
nommen. Jetier  «1er  sechzehn  Drehstromgeneratoren  ist 
für  eine  Leistung  von  <900  bis  1000  KW  gebaut  und 
erzeugt  bei  einer  Drehzahl  = l 20  Strom  v«>n  3 X 200  Amp., 
3300  Volt  und  einem  Puls  — 50. 

Die  Generatoren  (Tafel  XI)  besitzen  rotierendes  Feld 
un«l  feststehenden  Anker.  Der  rotierende  Teil  ist  nach 
dem  Schirmtyp  gebaut.  Er  wird  durch  einen  U-förmigen, 
liegend  angeordneten  Gußkranz  gebildet,  «ler  durch  schief- 
liegende  Arme  von  T-förmigem  (Querschnitt  zusammen- 
gehalten wird. 

Die  Arme  sind  an  einer,  auf  «ler  Turbinenwelle 
aufgekeilten  Büchse  befestigt.  Der  gußeiserne  Kranz, 
dessen  Durchmesser  4400  mm  beträgt,  besteht  aus  zwei 
Teilen,  «lie  miteinander  durch  Bolzen  verbunden  sind. 
Auf  «lein  Kranze  sind  fünfzig  zylindrische  Polkerne  aus 
Stahlguß  von  223  mm  Durchmesser  angeordnet.  Jede 
der  von  den  Polkernen  getragenen  Feldspulen  wird  durch 
61  Windungen  von  3,5  X 20  111m  Kupferband  gebildet. 

*)  lto;ogcn  von  der  Firm:»  llcrthaiul  ltorcl. 
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Die  Isolation  der  Windungen  besteht  aus  l’apierzuischcn- 
lagen.  Die  Spannung  zwischen  den  einzelnen  Win- 
dungen beträgt  0.04  Volt. 

Zur  Zuführung  des  Erregerstromes  dienen  zwei  auf  die 
TurbioenweHc  aufgekeilte  Schleifringe  aus  Hronze.  Das 
Ankcrgehau.se  wird  durch  einen  zweiteiligen  gußeisernen 
U-Ibrmigen  Kranz  gebildet.  Der  äußere  Durchmesser  ] 
dieses  Kranzes  beträgt  5,82  m.  Zwecks  reichlicher  Ven- 
tilation  ist  der  Ankerkern  mit  5 Vcntilationsschlitzen  j 
von  je  5 mm  Hreite  versehen.  Das  Ankergehäuse  ruht 
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Fig.  200.  Charaktcii&tiächc  Kuncn  <!cr  Drehstromgeneratoren. 


auf  gußeisernen  Füßen , die  in  dem  Helongcwolbe 
verankert  und  durch  sternförmig  zusammcnlaufcndc 
Arme  mit  dem  Führungslager  der  Welle  verbunden 
sind.  Der  Ankerkent  wird  durch  dünne,  mit  Papier  \ 
isolierte  Bleche  gebildet,  tlie  durch  einen  kräftigen 
Preßring  zusammcngehalten  werden.  Die  Bohrung  bit- 
trägt 5000  mm.  die  Breite  360  mm.  Der  Anker  besitzt 
im  ganzen  150  Nuten  von  kreisförmigem  Querschnitt 
(Durchmesser  — 50  mm}.  Jede  Nut  dient  zur  Aufnahme 
von  sieben,  in  Mikanitröhren  untergebrachten  Seilen, 
deren  jedes  von  37  Drahten  von  1,5  mm  Durchmesser  ge- 
bildet wird,  was  pro  Seil  einen  Tota]qucrschnitt  von 
65,5  qmm  ergibt.  Sämtliche  Spulen  jeder  Phase  sind  in 
Reihe  geschaltet,  und  die  einzelnen  Phasen  haben  Stern- 
schaltung. 

Der  von  der  Firma  A.-G.  Brown,  Boveri  & Cie.  1 
garantierte  Wirkungsgrad  der  Generatoren  von  95,2% 
bei  cos  tf  = 1 und  94  % bei  cos  <f  --  0,74  wurde  bei 
den  Abnahme  versuchen  noch  iibcrtrolTen.  Die  in  der 


Fig.  200  wiedergegebenen  Spannungskurven  bei 
verschiedenen  Leistungsfaktoren  sind  deshalb  besonders 
interessant,  weil  selten  Gelegenheit  geboten  wird,  wie 
hier,  zu  sehen , wie  sich  die  Spannungskurvc  bei  einem 
so  schlechten  Leistungsfaktor,  wie  dies  cos  tf  — 0,6 
ist,  darstellt,  und  weil  diese  Kurven  ein  Beweis  für 
die  Güte  der  Maschinen  sind.  Im  allgemeinen  werden 
von  den  Elcktrizitätsfirmcn  überhaupt  keine  Spannungs- 
kurven  unter  cos  <[  = 0,8  gegeben  und  die  Kurven 
sind  daher  gerade  deshalb  wertvoll,  weil  sie  zeigen, 
daß  der  Generator  auch  bei  dieser  ungünstigen  induk- 
tiven Belastung  noch  gut  zu  nennen  ist.  ln  noch  er- 
höhtem Maße  zeigen  dies  die  Wirkungsgradkurven,  die 
im  Verhältnisse  zur  Leistung  der  Maschine  ungewöhnlich 
hohe  Zahlen  ergeben.  I lauptsäclilich  ist  der  aus  der 
Kurve  sich  ergebende  Wirkungsgrad  von  94,6  % bei 
cos  tf  — 0,74  eine  bemerkenswerte  Zahl,  die  die  ge- 
gebene Garantie  noch  um  0,6%  übersteigt.  Die  Eisen- 
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Verluste  des  Generators  wurden  folgendermaßen  bestimmt : 
der  Generator  wurde  lecrlaufcnd  bei  normaler  Spannung 
durch  Veränderung  des  Wasserzuflusscs  der  Turbinen  auf 
seine  normale  Drehzahl  gebracht.  Hierauf  wurde  unter 
Beibehaltung  desselben  Wasserzuflusses  die  Erregung  aus- 
geschaltet  und  der  Generator  mittels  einer  Gleichstrom- 
dynamo  gebremst,  so  daß  sich  die  alte  Drehzahl  wieder 
einstellte.  Die  der  Gleichstromdynamo  entnommene  Lei- 
stung abzüglich  der  Verluste  in  ihr  ist  gleich  dem  Leistungs- 
verbrauch des  Drehstromgenerators  infolge  Hysteresis 
und  Wirbelstrome. 

Als  Spannungserhöhung  bei  Ü bergang  von 
Vollast  zu  Leerlauf  bei  konstanter  Erregung  und  Dreh- 
zahl ergaben  sich  2,8  0/0  bei  cos  <f  — I statt  der  nach 
gegebener  Garantie  zulässigen  5 % und  1 3,7  °/0  bei 
cos  <(>  = 0,74  statt  der  verlangten  1 5 %.  Eine  weitere 
Illustration  der  vorteilhaften  Eigenschaften  dieser  Genera- 
toren wird  durch  die  Lccrlaufcharaktcristik  Fig.  200 
Kurve  VIII  gegeben. 

Die  Erregermaschinen  (Fig.  201)  sind  für  eine 
Stromstärke  von  1500  Amp.  bei  1 20  Volt  Spannung  und 
einer  Drehzahl  von  250  berechnet.  Es  sind  vierpolige  Xcbcn- 
schlußmaschinen.  System  Brown-Boveri.  Das  Feldjoch  wird 
durch  einen  mit  vier  Polkernen  von  450  mm  Durchmesser 
versehenen  Ring  aus  Dynamostahl  gebildet,  der  zugleich 
als  Gehäuse  für  die  Maschine  dient.  Der  Gußring  trägt 
je  ein  ober-  und  unterhalb  der  Maschine  angeordnetes 
Führungslager.  Jede  Feldspule  besieht  aus  693  Win- 
dungen von  4.8  mm  Draht.  Der  Anker  besitzt  Trommel- 
wicklung mit  zwei  parallelen  Wicklungen.  Die  Leiter, 
je  einer  pro  Nut  und  Wicklung,  werden  durch  Kupfer- 
drahtbandagen gesichert.  Die  Leiter  bestehen  aus  iso- 
liertem Kupferband  von  4,5  X 16  mm  Querschnitt.  Es 
sind  insgesamt  344  Drähte  und  172  Kollektorlamcllcn 
vorhanden.  Die  Stromabnahme  erfolgt  durch  zwei  Paar 
aus  dünnen  Kupferblättern  hergestcllte  Bürsten. 

Von  den  Generatoren  führen  die  Kabel  in  Kanälen 
zur  Apparatenanlage.  In  den  gleichen  Kanälen  sind  ober- 
halb der  Hauptstromkabel  die  Erregerstromleitungen  an- 
geordnet. Die  Hauptapparatcnanlage  (Tafel  XII 
und  Fig.  202)  zerfallt  in  drei  Teile,  von  denen  der  mitt- 
lere die  Apparate  und  Instrumente  für  Schaltung  und 
Mes:ung  des  Erregerstromes,  die  beiden  symmetrisch 
angeordneten  Seitenteile  jene  für  den  Hochspannungsstrom 
tragen.  Die  Apparatenanlage  ist  auf  einem  Eisengerüst 
aus  Profileisen  montiert,  gegen  den  Maschinensaa)  durch 
eine  Marmorverschalung  abgeschlossen  und  so  angeordnet, 
daß  zwischen  ihr  und  der  hinteren  Gebäudewand  ein 
reichlich  bemessener  Bedienungsgang  vorhanden  ist. 

Der  von  den  drei  Erregermaschinen,  von  denen  eine 
als  Reserve  dient,  gelieferte  Strom  wird  zu  Sammel- 
schienen geführt,  von  denen  jede  Krregermaschine  durch 
Hebelausschalter  für  sich  abgcschaltct  werden  kann. 

Die  drei  Felder  des  mittleren  Teiles  der  Schalttafel 
tragen  zwei  Leistungszeiger  und  einen  Spannungszeiger 
für  die  Netzspannung  und  für  jede  Phase  des  Netzes 
einen  Stromzeiger.  In  den  unteren  Teilen  dieser  drei 
Felder  sind  flir  jede  Erregermaschine  je  ein  Stromzeiger, 
ein  Spannungszcigcr  und  der  Handhebel  für  den  doppel- 
poligen  Ausschalter  vorgesehen.  Im  Nebenschluß  zum 
Hauptstrome  liegen  die  Leitungen  für  die  Erregung  der 
Erregermaschinen  und  die  Handregulatoren,  die  unter 
einem  vor  der  Marmorverkleidung  vorspringenden,  ver- 
schalten Kasten  angeordnet  sind. 

Der  von  den  Generatoren  erzeugte  hochgespannte 
Drehstrom  wird  zu  drei,  den  drei  Phasen  entsprechenden 
Hauptsammclschiencn  (Fig.  203)  geführt.  Die  an  beiden 
Seiten  der  Schalttafel  angeordneten  Generatorfelder  tragen 
je  einen  Stromzeiger,  einen  Spannungszeiger,  den  Handhebel 
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fiir  den  dreipoligen  Ausschalter  und  die  I’hasenlampen. 
Die  Handhebel  der  Ausschalter  sind  so  angeordnet,  daß 
sie  bei  eingeschalteter  Maschine  vertikal  stehen,  so  daß 
eine  augenblickliche  Orientierung  über  die  Zahl  der  arbei- 
tenden (ieneratoren  möglich  ist. 

Der  von  den  Erregersammelschienen  abgenommene 
Erregerstrom  für  die  Generatoren  fließt  durch  die  in  dem 


für  deren  Kühlung  außerdem  zwei  Ventilatoren  sorgen, 
die  je  mit  einem  io  l’S-Motor  (Betriebsspannung  ss 
HO  Volt)  direkt  gekuppelt  sind.  Ventilatoren  und  Mo- 
toren sind  ebenfalls  unter  dem  Bedienungsgangboden,  in 
der  Mitte  der  Apparatcnanlagc,  angeordnet.  Die  zur 
Bedienung  der  Motoren  nötigen  Schalter  und  Anlasser 
sind  über  diesen  an  der  hinteren  Gebäudewand  angebracht. 
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Fig.  203.  SchaHungsschcma  des  Kraftwerke!  am  Jooagc-Katttl. 


früher  erwähnten,  unterhalb  der  Schaltwand  befindlichen 
Vorbau  angeordneten  Hauptstromregulierwiderständc; 
durch  einen  Spannungszeiger  kann  der  Erregerstrom 
jederzeit  kontrolliert  werden.  Die  Handräder  der  Regu- 
lierwiderstände sind  mit  Feststellvorrichtungen  versehen 
und  stehen  miteinander  derart  in  Verbindung,  daß  man 
sämtliche  nicht  festgcstclltcn  Regulierwiderstände  von 
einem  in  der  Mitte  der  Apjxiratenanlage  angeordneten 
Haupthandrad  oder  einzeln  durch  das  zugehörige  Hand- 
rad betätigen  kann. 

Die  Widerstände  sind  im  Inneren  der  Apparaten- 
anlage  unter  dem  durch  einen  eisernen  Gitlcrbelag  ge- 
bildeten Fußboden  des  Bedienungsganges  angeordnet. 
Dieser  Gitterbclag  fördert  die  Ventilation  der  Widerstände, 


Die  Hauptausschalter  sind  in  kleinen,  durch  Marmor- 
wändc  gebildeten  Zellen  eingebaut  und  so  voneinander 
in  einfacher  und  geschickter  Weise  getrennt.  Unter  den 
Schaltern  sind  ebcnfiüls  in  gleichen  Zellen,  die  gegen  den 
Bedienungsgang  zu  vergittert  sind,  die  Meßtransformatoren 
angeordnet. 

Der  Gesamtstrom  durchfließt  die  oben  erwähnten 
Hauptinstrumente  und  wird  dann  zu  einem  zweiten  Sammel- 
I schienensystem  geführt,  das  sich  nach  oben  bis  zum 
Wandgesimse  fortsetzt  und  dort  in  einer  vergitterten 
Galerie  bis  zu  der  an  der  Stirnwand  gelegenen  Strom- 
verteilungsapparatenanlage  geleitet  wird.  Zur  Bedienung 
der  schweren  Widerstände  bei  Demontagen  dient  eine 
den  Bedienungsgang  der  Apparatcnanlagc  bestreichende 
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Laufkatze.  Auf  der  der  Apparatenanlage  gegenüber- 
liegenden Längsseite  der  Maschinenhalle  sind  auf  kleinen, 
zwischen  den  Generatoren  befindlichen  Apparatenfeldcm  die 
Sicherungen  je  zweier  benachbarter  Generatoren  montiert. 

In  der  Stromverteilungsapparatenanlage  wird  der 
hochgespannte  Strom  wieder  auf  ein  Sammclschienen- 
system  geführt,  von  der  die  abgehenden  Speiseleitungen 
abzweigen.  In  jedem  abgezweigten  Stromkreis  ist  ein 
dreipoliger  Hochspannungsschalter,  ein  Stromzeiger  und 
eine  Sicherung  eingeschaltet.  In  der  Mitte  der  Apparatcn- 
anlage  ist  schließlich  ein  Krdschlußprüfapparat  vorgesehen. 


Beförderungseinrichtungen  in  Hütten- 
werken. 

Nach  Aufführungen  der  E.-A.-C.  vorm.  Kolben  ft  Co.  in  Prag.  (Schluß.) 
III.  Luftbahnlaufkatze  für  Knüppeltransport 
für  300  kg  Tragkraft  und  150m  Fahrgeschwin- 
digkeit pro  Minute. 

Der  Transport  der  walzfertigen  Stahlknüppel  aus  dem 
Schweißofen  nach  den  mitunter  über  100  m davon  ent- 


fernten Walzenstraßen  geschieht  häufig  auf  kleinen,  zwei- 
räderigen  Eisenkarren,  die  von  jugendlichen  Arbeitern 
in  möglichst  beschleunigtem  Tempo  (zwecks  Verhütung 
der  Abkühlung)  nach  den  verschiedenen  Teilen  der  Strecke 
geschoben  werden.  Um  diese  anstrengende,  zeitraubende 
und  für  das  Material  unvorteilhafte  Manipulation  zu  ver- 
meiden, wurde  für  diesen  Transport  eine  Luftbahn  er- 
richtet, die  ihn,  mit  einer  Laufkatze  versehen,  in  sehr 
zweckmäßiger  Weise  ausführt. 

Auf  einer  Laufschiene  (vgl.  I'ig.  204  u.  206)  von  beson- 
derem Profil  mit  oben  und  unten- halbkreisförmig  abgerun- 
deten Laufflächen,  die  derart  hoch  aufgehängt  ist,  daß  der 
übrige  Verkehr  und  Betrieb  nicht  gestört  wird,  wird  eine 
Laufkatze  einfachster,  aber  solider  und  praktischer  Kon- 
struktion elektromotorisch  bewegt;  diese  besitzt  ein  ein- 
ziges Laufrad  aus  Stahlguß  von  320  mm  Durchmesser  im 
Laufkreis  und  läuft  mit  breitem  Spielraum  auf  der  Schiene. 
Das  Laufrad  ist  mit  reichlicher  Auflagefläche  und  langer 
Führung  der  Getriebeachse  in  einem  Stahlgußgehänge  ge- 
lagert, das  zwecks  Vermeidung  starken  Pendelns  in  der 
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Fahrtrichtung  und  Verhinderung  seitlicher  Drehung  der 
Katze  an  seinem  unteren  Teile  noch  zwei  kleine  Führungs- 
rollen trägt.  An  der  Unterseite  des  Gehänges  ist  der 
pendelnd  angeordnete  Flektromotor  in  zwei  Augen  be- 
festigt. Die  zu  transportierende  I-ast  wird  an  einem  den 
Motor  übergreifenden  Hügel,  der  mittels  zweier  Bolzen 
senkrecht  zur  Fahrtrichtung  drehbar  ist.  aufgehängt.  Die 
Bewegtingsübertragung  vom  Motor  auf  das  Laufrad  er- 
folgt durch  eine  Fahrradgliederkctte  aus  Stahl  mittels 
zweier  gefräster  Kettenräder  mit  einer  Übersetzung  von 
i : 6.  Die  federnde  Aufhängung  des  Motors  dient  gleich-  ( 
zeitig  als  Gewichtscinstcllung  für  tlic  Spannung  der  l 
Kette.  Der  Motor  hat  eine  Leistung  von  l l’S  effektiv  bei 
900  Umdrehungen  in  der  Minute,  wobei  die  oben  ange-  1 
gebene  bedeutende  Fahrgeschwindigkeit  von  1 50  m pro 
Minute  erzielt  wird.  Bei  Leerlauf  ist  die  Fahrgeschwin- 
digkeit wesentlich  größer,  da  der  Motor  mit  Reihenschluß- 
wicklung versehen  ist.  Der  Strom  wird  dem  Motor  durch 
eine  seitlich  am  Gehänge  angebrachte  Kontaktvorrichtung 
zugeführt,  die  längs  einer  LciUingsschicnc  läuft.  Die  | 
Stromrückleilung  erfolgt  durch  die  Fahrschiene. 

Durch  einen  selbsttätigen  Umschalter,  der  gleichfalls  , 
am  Gehänge  der  Laufkatze  angebracht  ist,  wird  am  Ende 
der  Hahn  selbsttätig  das  Aus-  und  Umschalten  des  Motors 
mit  Hilfe  eines  Anschlages  erzielt,  der  kurz  vor  dem 
Ende  der  Bahn  angeordnet  ist.  An  diesem  Bahnende 
erfolgt  sofort  nach  der  Ausschaltung  tlic  mechanische 
Abbremsung  des  Laufrades  dadurch,  daß  das  Laufrad 
der  Katze  in  eine  schräg  und  federnd  über  der  Lauf- 
schiene aufgehängte  Bremsschiene  hineinläuft. 

Die  Katze  selbst  wird  von  einem  festen  Stande  aus 
mittels  eines  Fahrschalters  dirigiert  und  ihre  Geschwindigkeit 
unter  Umständen  auch  reguliert.  Dieser  Fahrschalter  ist  mit 
einer  selbsttätigen  Nullstrom-  und  Maximalstromausschal- 
tung versehen,  und  die  Einrichtung  ist  derart  getroffen,  daß 
mittels  der  automatischen  Aus-  und  Umschaltung  an  der 
Laufkatze  selbst  der  Anlaßhebel  selbsttätig  in  die  Aus- 
schaltungsstellung zurückgeht,  so  daß  der  Mann  am 
Führerstand  auf  ein  gegebenes  Zeichen  oder  je  nach  Be- 
darf nur  das  Umlegen  zum  Kinschalten  dieses  Hebels  zu 
besorgen  hat. 

Alle  Teile  der  Laufkatze  sind  aus  bestem  Material, 
vorwiegend  aus  Stahlguß  angefertigt  und  infolgedessen 
besonders  leicht  gehalten,  so  daß  das  Gesamtgewicht  der 
betriebsfertigen  Katze  bloß  160  kg  beträgt. 


Kleine  Nachrichten. 

Neue  Projekte  und  Aufträge  für  Bahnen. 

Die  von  Nationalrat  A.  Dubois  in  I.ausnntie  projektierte  elek- 
trische Bahn  Aigle  — Ollon—  Monthey,  mit  einer  Gesamtlänge  von 
11,3  km.  beginnt  am  Hahnhof  Aigle.  durchquert  Ollon.  St.  Triphon 
und  Collombcy  und  mundet  in  den  Marktplatz  von  Monthey  ein  Kur 
den  Hau  sind  Fr«.  950000  voigeschcn,  woran  der  Staat  Waadt  und 
die  berührten  Gemeinden  eine  Subvention  von  Fr$.  300000  leisten. 
Die  Jahresattsgahen  werden  auf  Fr*.  35000.  die  Einnahmen  auf 
Fr*.  75000  berechnet.  II — g. 

Arbeitsgewinnung  und  Übertragung. 

Einen  Fcrnschalter  für  Gleichstromanlagen,  wie  er  von  den 
Sicmens-Schuckcrtwcrken  gebaut  wird,  zeigen  Fl'g.  207  bis  210.  Die 
Wirkungsweise  des  Fcrnschalters  geht  aus  dem  Schaltungsschema 
Fig.  207  hervor.  Hier  bedeutet  A*  den  ein-  bzvr.  auszuschaltenden 
Fernstromkreis.  S den  zum  Kinschalten  dienenden  Hebel,  der  von 
einem  Elektromagnet  .1/  betätigt  wird.  Das  eine  Ende  der  Magnet- 
wicklung .1/  ist  an  den  Fcrnslrontkreis  A*.  das  andere  unter  Vermittlung 
einer  aus  einem  2 bis  5 qmm  «licken  Kupfcrdmht  bestehenden  Fern- 
leitung an  einen  einfachen  l mschalter  U angcschlosscn.  der  sich  an 
der  Stelle  befindet,  von  der  aus  geschaltet  werden  soll.  Der  l’mvchaltcr 
besitzt  die  beiden  mit  //(hell  und  />  dunkel  hc/cichncten  Kontakte. 
Heim  Ein »c halten  des  Fern »trütnk reise«  wird  der  Umschalter  f’auf 
Kontakt  //  gestellt.  Die  Enden  der  Magnetwicklung  M erhalten  da- 
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Fig.  207.  SchaUungsschcma  für  den  Fcrnschalter. 


Fig.  208.  Ansicht  des  Fcrnscbaltcrs  nach  Abnahme  des  Schuukastcns 


Fig.  209.  Ansicht  des  Fernschalters  mit  .Schutzkasten. 


FiK-  2«0.  Zeichnung  des  Fe/mchaltere  dir  Siemens  Sch  uckcrtwerke. 
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durch  verschiedenes  Potential,  der  Magnet  wird  erregt  und  schließt 
den  Schalter  S,  der  den  Fernstromkreis  K einscbaltet.  Im  Moment 
des  Einschaltens  wird  die  Magnetspule  wieder  stromlos,  da  ihre  Enden 
nun  dasselbe  Potential  besitzen.  Beim  Ausschalten  des  Fernstrom- 
kreiscs  K stellt  man  den  Schalter  U auf  D.  Die  Magnetwicklung  Af 
erhält  so  Netzspannung,  der  Hebel  S wird  in  die  Ausschaltstcl- 
lung  gezogen.  Derselbe  Apparat  läßt  sich  unter  geringen  An 
derungen  in  der  Schaltung  auch  für  Dreileiteranlagen  verwenden. 
l>ie  interessanten  Konstruktionseinzclheiten  des  Mechanismus 
zum  Betätigen  des  Schalthebels  ersieht  man  aus  Fig.  210. 

Fig.  208  zeigt  eine  Ansicht  des  Apparates  nach  Abnahme 
des  eisernen  Schutzkastens,  Fig.  20<>  mit  SchuUkosten.  Der 
vorliegende  Apparat  genügt  für  eine  Stromstärke  von  30  Amp. 
im  Zwei*  oder  Dreilettersystem.  An  ein  und  dieselbe  Fern- 
leitung von  2 bis  5 <]mm  Kupfenjuerschnitt  können  bis  lo  Apparate 
angescbloasen  werden.  Der  Verbrauch  elektrischer  Arbeit  durch  die 
Apparate  ist  verschwindend,  da  sic  nur  im  Augenblick  des  Ein-  und 
Au^ichaltens  Strom  beanspruchen. 


zur  europäischen  Praxis,  wie  aus  dem  uns  zugesandten  Bulletin  Nr.  8, 
betreffend  »Dinkcy  Ventilat  cd  Controllers«,  hervorgeht,  für  ihre  Umkehr* 
anlas»er  ihr  Kranzwecke  normale  Typen  ausgcbildct.  bei  denen  jeder 
Teil,  also  auch  die  einzelnen  WiderstamDstufen.  dem  l~ager  nach  der 
Liste  entnommen  und  zum  Zusammenbau  oder  zum  Ersatz  schadhafter 


Teile  gegeben  werden  können.  Möge  dies  Beispiel  bald  Nachahmung 
finden!  Die  Apparate,  von  denen  Fig.  211  eine  allgemeine  Ansicht. 
Fig.  2 12  eine  auf  ein  asbestumpreßtes  Messingrohr  gewickelte  Wider- 
standsspirale  (für  höhere  Stromstärken  werden  gußeiserne  Widerstände 


Fig.  212.  Widcnstandsclcment. 


Bahnbetrieb  und  -Unterhaltung. 

Heidelberger  Straften*  und  Bergbahn-Aktiengesellschaft.  Am 
28.  April  wurde  die  elektrische  Straßenbahnlinie  vom  Biomnrckplatz 
nach  dem  Stadtteil  Handschuhsheim  in  Betrieb  genommen.  Die  Bahn 
ist  1.850  km  lang  und  hat  am  Bismarckplatz  Anschluß  an  das  bisherige 
Stroßcnbahnnctz. 

Allgemeines. 

Der  Aufbau  von  Anlasaem,  Regulierwiderständen  usw.  aus 
handlichen  und  feste  Konatruktionaeleroente  darstellenden  Normal* 
stufen  ist  von  den  meisten  konstruktiv  geschulten  Elektrotechnikern 
von  jeher  als  sehr  wünschenswert  bezeichnet  worden ; seine  Durch- 
führung wurde  auch  wiederholt  ernstlich  erwogen,  aber  in  größerem 
Umfange  praktisch  in  Europa  nicht  erreicht.  Die  amerikanische  »Electric 
Controller  and  Supply  Company«  in  Cleveland.  Ohm,  hat  im  Gegensatz 


Fig  211.  Anlasser  der  »Electric  Controller  and  Supply  Company«. 


Fig.  213.  Bürstenkurbel  mit  Funkenlöscher. 


Fig.  214.  Kontakthahn. 


verwandt.  Fig.  2 14  die  Kontaktbahn 'Grundplatte : Schiefer,  Kontakte : 
Kupfer  nuf  Messingstutzen).  F'jg.  213  die  Burstcnkurbcl  mit  Funken- 
lösehcr  und  Fig.  215  die  Kontaktfinger  (Kupfer)  geben,  entsprechen 


Fig.  215.  Kontaktfingcr. 

sonst  ziemlich  den  bei  uns  üblichen  »l'mkcbranlasscm« . Mit  vielen 
auch  heute  noch  bei  uns  gebräuchlichen  Apjxuatcn  fiaben  sie  noch 
den  einen  Fehler  gemeinsam,  daß  die  stromführenden  Teile  gegen  un- 
beabsichtigte Berührung  nicht  abgedeckt  sind. 

Aus  der  Rechtsprechung. 

Abspringen  während  der  Fahrt  §§  4,  9 der  Regierungspolixei* 
Verordnung  vom  7.  Jan.  1899.  Für  die  Straßenbahn  K. — Z.  besteht 
die  Vorschrift,  daß  die  Motorwagen  vor  der  Kreuzung  mit  der  Haupt- 
bahn in  Schicnenhohc  anzuhaltcn  und  die  Wagenführer  sich  vor  der 
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Überfahrt  davon  zu  überzeugen  haben,  daß  kein  Z ug  der  Hauptbahn 
naht.  Diese»  Anhalten,  da»  erfahrungsgemäß  bi»  zu  15  Sekunden 
dauert,  hat  ein  auf  der  Plattform  stehender  Fahrgast  zum  Abspringen 
benutzt.  In  dem  Augenblick,  in  dem  sein  Fuß  zuerst  den  Boden  be- 
rührte, fängt  der  Wagen  wieder  an  zu  fahren  und  der  Fahrgast  fällt 
io  unglücklich,  daß  er  einen  doppelten  Beinbruch  erleidet.  Von  dem 
Amtsgerichte  mit  einem  Strafbefehl  bedacht,  weil  er  zuwider  den  4.  9 
der  Rcgienmgspolizciverordnung  vom  7.  Januar  1899  einen  Straßenbahn- 
wagen wahrend  der  Fahrt  verlassen  habe,  führt  er  in  der  Einspruchs- 
Schrift  au»,  die  angeführte  Bestimmung  betreffe  nur  die  Zeit  des  Fahrens, 
er  sei  während  des  Anhalten»  in  der  Meinung  nbgesprungen.  er  befinde 
sich  an  einer  Haltestelle.  Zu  dieser  Annahme  fühlte  er  sich  um  so  mehr 
berechtigt,  als  die  letzte  Haltestelle  vorher  etwa  6 — 700  m weit  zurück- 
liege, an  fraglicher  Stelle  aber  stets  «usgestiegen  werde  und  der  Schaffner 
dazu  noch  durch  Offnen  der  Turc  Hilfe  leiste.  Amtsgericht  und  Land- 
gericht bestätigten  den  Strafbefehl,  das  Kammergericht  sprach  jedoch 
/St.  S.  S.  1409,  03  \ 

durch  Urteil  vom  4.  Januar  1904  ( — — » -J  den  Angeklagten 

mit  folgender  Begründung  frei:  Der  Vorderrichter  nimmt  zu  Unrecht 
an.  daß  die  Worte  »während  der  Fahrt«  in  § 4 der  Polizeiverordnung 
des  Regierungspräsidenten  zu  Oppeln  vom  7.  Januar  1899  nicht  gleich- 
bedeutend »ind  mit  »während  des  Fahrens«,  sondern  den  Zeitraum  umfassen, 
der  zwischen  dem  Ertönen  de»  Abfahrtszeichens  auf  der  einen  Halte- 
stelle und  dem  Ausrufen  der  nächsten  Haltestelle  liegt.  Diese  Annahme 
de»  Vorderrichters  findet  weder  im  Wortlaut  und  Sinn,  noch  im  Zweck 
der  Verordnung  irgend  einen  Anhalt.  Die  Worte  »während  der  Fahrt« 
können  sprachlich  nichts  anderes  bedeuten  als  »während  des  Fahrens« . 
Mit  dieser  sprachlichen  Bedeutung  stimmt  der  Zweck  der  Vorschrift 
durchaus  überein.  Eä  sollen  dadurch  Unglückstallc  verhütet  werden, 
die  durch  das  Aufsteiger»  und  Absteigen  während  der  Fahrt  ent- 
stehen können.  Das  Vorhandensein  einer  Haltestelle,  ihr  Ausrufen 
und  das  Ertönen  des  Abfahrtszeichens  können  für  die  Bestimmung 
des  Begriffs  »während  der  Fahrt«  um  so  weniger  maßgebend  sein, 
als  diese  Momente  in  der  Verordnung  überhaupt  nicht  erwähnt 
werden.  Hätte  die  Vorschrift  den  vom  Vorderrichtcr  ihr  gegebenen 
Sinn  haben  sollen,  so  wurde  sie  diese«  ausdrücklich  ausgesprochen 
haben.  Die  Ansicht  de«  I -andgcrichts  wurde  auch  zu  sach widrigen 
Ergebnissen  führen.  Die  Fahrgäste  durften  im  Fahren  absteigen,  wenn 
der  Schaffner  — was  vielfach  vorkommt  — die  Haltestelle  bereits  vor 
deren  Erreichung  ausgerufen  hat.  sie  durften  dagegen  nicht  absteigen. 
wenn  der  Wagen  außerhalb  der  Haltestelle  längere  Zeit  hält.  W.  C. 


Aus  den  Geschäftsberichten. 

Dem  Getschäftaberichi  der  Grofsen  Berliner  Strafaenbahn  für 
1903  entnehmen  wir:  Ein  prozentualer  Rückgang  der  Betriebsausgaben 
ist  durch  die  einheitliche  Betricbsfuhrung  und  die  damit  verbundenen 
Ersparnisse  herbeigefuhrt  worden : die  Ausgaben  für  Futter-  und  Streu 
material  sind  bis  auf  M.  44  700.70  gesunken,  die  Ausgaben  für  Unter- 
haltung der  Akkumulatoren  gänzlich  weggefallen.  Anderseits  sind  die 
Ausgaben  für  die  Unterhaltung  des  Bahnkörpers  gestiegen  infolge  der 
weiter  zunehmenden  Verwendung  des  Asphalt«  zur  Straßcnpllasteiung 
sowie  durch  Mehraufwendungen  für  die  Unterhaltung  der  Oberleitung 
aus  Anlnß  umfangreicher  Diahtauswcchselung  (Rolle)  und  lür  die  Unter- 
haltung der  Unterleitungsstrecken.  die  hei  einer  Ausdehnung  von  nur 
3 km  allein  eine  Ausgabe  von  M.  8 2 $70.03  erforderte.  Ebenso  haben 
sich  die  Ausgaben  für  die  Unterhaltung  der  Wagen  nach  vollständiger 
Durchführung  de»  elektrischen  Betriebes  vergrößert.  Die  Mehrausgaben 
sind  insbesondere  infolge  der  notwendigen  Erneuerung  elektrischer  Aus- 
rüstungsteile  und  der  mit  den  gesteigerten  Betriebsleistungen  verbundenen 
erhöhten  Abnutzung  der  Wagen  eingetreten.  Die  Ausgaben  für  Löhne 
und  Gehälter  haben  sich  erhöht ; sic  betragen  46.03  % der  Gesamt- 
ausgabe gegen  45.73 °/„  irn  Vorjahre.  Für  Wohlfabrtseinrichtungen  sind 
erhebliche  Mehraufwendungen  gemacht  worden;  die  Ausgaben  auf  diesem 
Titel  belaufen  sich  insgesamt  auf  >1.477851,28.  Die  Kosten  für  die 
Lieferung  elektrischer  Arbeit  sind  infolge  verstärkter  Leistungen  auf 
M.  3 538  521 .2$  gegen  M.  345*275.07  angewachsen. 

Da«  Bahnnelz  der  Gesellschaft.  das  im  Beginn  des  Berichtsjahres 
einschließlich  der  Hof.  Werkstätten-  und  Zufahrtgleise  488933,21  m 
Gleise  umfaßte,  ist  im  Laute  des  Jahres  1903  um  2310.98  rn  erweitert 
worden,  so  daß  cs  einen  Umfang  von  491  244. 19  m erreicht  hat. 

Wie  in  den  früheren  Jahren  wurden  die  auf  Verbesserung  der  wirf-  , 
schüft  liehen  Lage  gerichteten  Bestrebungen  des  Vereins  der  Angestellten 
der  Großen  Berliner  Straßenbahn,  dem  jetzt  über  6200  Bedienstete  als 
Mitglieder  angeboren,  auch  weiter  tatkräftig  unterstützt.  Dein  Verein 
ist  cs  möglich  geworden,  ohne  erhebliche  Erhöhung  der  Vereinsbeilrage 
eine  llintcrbliebenenkasse  einzurichten,  aus  der  den  Hinterbliebenen 
verstorbener  Mitglieder  ein  Untcrstuuung-bctrag  von  M.  300  bi»  400 
gezahlt  wird,  nachdem  die  Gesellschaft  »ich  bereit  erklärt  hatte,  einen 
gleichen  Beitrag  wie  die  Mitglieder  zu  dieser  Kasse  zu  leisten.  Auch 
die  Baugenossenschaft  des  Vereins  der  Angestellten  der  (»roßen  Berliner 
Straßenbahn  ist  mit  unserer  Unterstützung  in  ihrer  Tätigkeit  so  ge- 
fordert worden,  daß  sic  ein  Bcamtcnwohnhau*  in  Deutsch' -Wilmersdorf 
bereits  »eit  Oktober  1903  in  Benutzung  genommen  hat  und  daß  ein 
zweite«  Wohnhaus  am  Heckmannufer  irn  Rohbau  hcrgestcllt  ist;  für  die 
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Erbauung  eines  drillen  Hau»cs  i&t  bereits  das  Bauland  in  der  Eylaucr* 
Straße  von  der  Baugenossenschaft  erworlxrn  worden. 

Die  von  der  Bruttoeinnahme  an  Berlin  und  andere  Gemeinden 
vertragsmäßig  zu  entrichtende  Abgabe  beziffert  sich  im  Berichtsjahre 
auf  M.  2176879.08  (M.  2050225,91  im  Vorjahre;.  Bi»  Ende  1903 
sind  für  rund  491  km  Bahnbauten  einschließlich  der  Obligntionentilgungs- 
betröge  sowie  Anlagen  für  den  elektrischen  Betrieb  M.  66701 415.79 
ausgegeben : davon  entfallen  auf  das  Berliner  Gebiet  und  auf  die  von 
der  Berliner  Gemeinde  zu  unterhaltenden  Verkehrswege  nach  Abzug 
der  mit  M.  20  für  da«  laufende  Meter  veranschlagten  Gleiseherstellung«* 
kosten  für  Pflasterungen.  Entwässerungsanlagen,  Brückenbauten,  Grund- 
stücks- und  Terrainervrerbungen  zu  Straßcnverbreitcmngen.  mithin  für 
gemeinnützige  Verbesserungen  der  Verkehrswege,  deren  Kosten  der  Stadt- 
gemeinde  durch  die  Gesellschaft  erspart  worden  sind  M.  53  603415,79 

Außer  diesem  Betrage  «ind  von  der  Gesellschaft 
bis  Ende  1903  verausgabt  worden: 

a)  an  Umpflastenrngskoslcn 


h) 

C) 

a> 


()  > 

g>  * 

h)  . 

Hieraus 


Pflastcrrcntc 
entstandene  Kosten  durch  die  Kanalisa- 
tionsausführungen  in  den  Straßen  ...» 
Straßenreinigungs  um!  Schneeräumungv 

kosten > 

Abgabe  von  der  Bruttoeinnahme  aus  der 
Personenbeförderung  cin»chl.  de»  Entgelte« 
für  die  Umwandlung  der  Akkumulatoren 

in  Unterleitungsbetrieb > 

Chaus.sccgcld * 

Gemcinde-Einkommcnstcner » 

verschiedene  Steuern  und  Abgaben  . . » 


6 396  95<*6i 
4416  060,9$ 

573  576.33 
3 770  770.80 


26556815,34 
173047.01 
2 422  622.89 
436  »97.05 


ergibt  «ich  bis  Ende  1903  eine  Gesamt- 
leistung der  Gesellschaft  im  Gcmcindcintercssc  von 


M.  98  34ü  263.67 


Insgesamt  beziffern  sich  die  mi  Berichtsjahre  an  die  Sudtgcracindc 
bezahlte  Abgabe,  die  verschiedenen  Steuern  und  Straßenreinigungskosten 
anf  rund  M.  2250000  ohne  den  vertragsmäßigen  Anteil  am  Reingewinn. 
Die  Bautätigkeit  erstreckte  sich  im  Berichtsjahre  an 


a)  Gleiseneiibauten  auf 938.38  m Gleis 

b)  Um-  und  Ausbau  vorhandener  Gleise  auf  . . 11  300,01  » > 

c)  Erneuerung  abgenutzter  (»leise  auf  . . . . 10091,33  » » 

Beim  Bau  dieser 28  329.72  m Gleis 

wurden  an  alten  Anlagen  herausgenoinmcn  . . 26018,74  > » 

nach  deren  Abzug  ein  Zuwachs  in  1903  verbleibt  von  2 310,98  m Gleis. 
Das  Ende  1902  vorhandene  Bahnnctz  von . . . 488933,21  » » 

hat  »ich  durch  diesen  Zuwachs  erweitert  auf  . . 491  244,19  m Gleis. 

Von  diesen  (»leisen  entfallen  auf: 


im  Betrieb  befindliche  zweigleisige  Strecken  . . 

auf  eingleisige  Strecken 

auf  Hof-,  Werkstätten-  und  Zufahrtglcisc  . . . 

ferner  auf  erbaute,  aber  noch  nicht  in  Betrieb  ge- 
nommene Strecken : 

in  Schöneberg : Kubuxgstraßc  . 552,00  m Gleis 

» > Hohenstaufenstr. . 3S0.00  » » 

» > » von 

Motz-b.  I.uthemtr.  957.00  » » 

in  Wilmersdorf : Paulsborncrstr.  . 273,80  » > 

» » Ludwigkirchstr. . 41,88  » » 


374  955  93  m Clei» 
54564.48  * > 

59  519.08  > » 

489039.5  t in  Gleis, 


2 304,68  » » 

491  244, 19  m Gleis. 


I,  Gleise:  Es  wurden  14210.5  m Gleise  gehoben  und  2770 
Schienenstöße  ausgebessert,  228  Weichen  und  81  Kreuzungen  wurden 
neu  verlegt,  ausgewechselt  oder  ausgebessert.  Für  die  Reparaturarbcitcn 
wurden  02  839  Tag-  und  36  863  Nachtstunden  aufgewendel.  2.  Pflaste- 
rung: Es  wurden  im  ganzen  66550.5  9m  Pflaster  ausgebessert  bzw. 
wieder  hcrgestcllt  und  die  Bohlenbeläge  und  Klappen  der  Straßen- 
brücken. über  welche  die  Straßenbahn  führt,  erneuert.  Auf  dem  Werk- 
stattbahnhof  Uferstr.  7/S  und  auf  dem  Bahnhof  Schöneberg  wurden  zur 
Prüfung  der  Stromabnehmer  der  Unterleitungswagen  besondere  Gruben 
hcrgestcllt  und  in  Schöneberg  ein  Trockenofen  zur  Trocknung  der 
Pflüge  errichtet,  ln  Bahnhof  Treptow  wurde  zur  Unterweisung  des 
Fahrpersonals  eine  UnterlcitungsanUgc  hcrgestcllt. 

Der  Wagenpark  bestand  am  Schlüsse  des  Geschäftsjahres  1902 
au«  2552  Bctriebswngcn.  und  zwar  128$  Motorwagen  (372  vicrachsigcn 
und  910  zweiachsigen),  795  An  hinge  wagen  (493  geschlossenen  und 
302  offenen)  und  469  Pferdebahn  wagen  (162  Deckritx-,  56  Metropol-, 
246  geschlossenen  und  5 offenen  Einspänner* Wogen).  — Zn  Anhänge- 
wagen  umgehaut  wurden  iin  I-aufc  des  Jahres  38  Pferdebahnwagen 
(11  Deckritz-,  s$  Metropol-.  4 geschlossene  und  5 offene  Einspänner- 
Wagen).  1 geschlo»scncr  AnhÄngcwegcn  wurde  wegen  vorgeschrittener 
Abnutzung  aus  dein  Betriebe  gezogen.  365  Pferdehahnwagen  (1 11  Dcck- 
sit2-,  14  Metr*>]*>)-  und  240  geschlossene  Einspänner- Wagen)  wurden 
verkauft,  da  «ic  sich  für  den  Umhau  zu  Anhängewagen  als  nicht  ge- 
eignet erwiesen.  — Am  Schlüsse  des  Berichtsjahres  umfaßte  der  Wagen- 
park somit  2237  Betriebswagen.  1 289  Motorwagen  — 373  viernchfige 
(davon  1 Meß  wagen,  und  51  convcrtible  cari)  und  916  zweiachsige — . 
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Bezeichnung 

Örtliche  I-age 

Fliehen- 

iohalt 

1* 

Kosten 

E«  können 
gcitclU 
werden 
Wagen 
ver- 
schiedener 
(•attungen 

de»  Erwerbe« 

einschl.  Ge* 

richukotlcn 

.« 

Von  dcmelbcn 
entfallen  auf 
miterworbene 
Baulichkeiten 

Jt 

Nnta.i.n 

.<  Jt 

A.  Werkstattsbahnhöfe: 

Gesundbrunnen  .... 

H.idstraßc  41a..  ... 

S093 

124  009. 19 

— 

912749.80  1036758,99 

— 

Uferstraße 

l'ferstraUe  7/S  

17  374 

636073.60 

751080.88  1388654,48 

— 

B.  Betriebsbahnhöfe : 

I.  Reinickendorf  . 

Pankower  Allee  62/63  . . . 

n S «7 

157  <>47,54 

— 

461  426,39  619073,93 

240 

II.  Brandenburger.  . 

Brandenburgs:  raße  76  77  . . 

3621 

225  000,00 

— 

304  270.19  I 529270,19 

60 

111.  Nifdcr-SchWnhauscn  . 

Kaiser  Wilhelmstraße  .... 

25  <*>5 

99963.59 

— 

512003,68  611967,27 

IgO 

IV.  Rixdcirf 

Canm-r  Chauisoe 

26  2:0 

296  696.20 

— 

755  223,52  ; 1 051  919.72 

270 

V.  Tempelhof  .... 

Kaiserin  Augustast  ruße  40').  . 

r>  780 

— 

— 

318066.31  3 1 8 066,3 ' 

57 

VI.  TcrcI 

Schtoßstraßc  9 10 

9 '79 

«3  354-75 



308962.74!  392317.49 

70 

Vll.  Ackcrxtraße 

Ackcrxtrnßc  3 4 

3 3’XJ 

257  S85.GO 

— 

480418,59  738  303.59 

s® 

VIII,  Ofenerstraße  . . . 

Ofcncrstraßc  i 

IO  030 

iS?  995.70 

— 

460819,63!  648  Si  5.33 

70 

IX.  ManteuflelstraGe  . . 

MantculTclstralV  7g  u.  83  . . 

10  176 

559981.24 

IO*  000 

686889.23  1246870.47 

ns 

X.  Schöneberg.  . . . 

Belxigerstraße  14/16  . . . . 

i$  779 

315  464.79 

— 

639  050,27  , 952  515,06 

270 

XII.  Uharlottcnhurg  . . 

liuttenslraßc/  WiebcvtraÜc  . . . 

40055 

1 5®4  464.96 

I 123  932,12  i 2 628  397.0$ 

Xila.  Waldcnsentraße 

Waldcnserstraüe  2 *4  und  Wiclef* 

MraOe  39/41 

10417 

526  820,10 

— 

820  196.72  | 1 347  016.82 

125 

XIII.  Wilmersdorf  . . . 

\V«ifiUscheitr»Ue  73/7$  ■ 

9 578 

349  970.12 

— 

466  359. 5S  i 8 16  329,70 

150 

XIV.  Kreuzbcrgstraße  . . 

Krcuibergslnißc  16/20  . . . 

9 604 

569061.65 

— 

979  778.98  1 54S  840.63 

200 

XV.  Köpenickentraße  - . 

Köpenickerstroßc  92  . . 

2 996 

437  442.65 

40400 

303094.91 1 740537.56 

*7 

XVII.  Brunnenstraße  . 

Hrunnen.itraßc  III.. 

46S5 

1S1  280,80 

— 

464  Sa, ,70  j 646  085,50 

60 

Will.  Mnrkusstraße  . . . 

Markusstraßc  7 . .... 

4 633 

300  047.00 

39  «ZOO 

565  685.23  805  732.23 

65 

XIX.  Schönhauser  Allee  . 

Schönhauser  Allee  123  . . 

5 787 

375  837.16 

— 

284152.7s!  659989,91 

60 

XX.  Treptow  .... 

EU«nstralk-  1 11/114  . . . . 

25  S27 

918  965.25 

— - 

4S1  619.74  ! 1 400  5S4.90 

180 

XXI.  Kl  Franklürtcrxtraßc 

Kleine  Frankfurter*traße  1/2 

4 4<'4 

586  006.25 

— 

427 129.95 ; 1 013 136  20 

SS 

XXII.  WciOcMce  .... 

Rennbahnsiraßc  und  Gr.  See- 

«ralSe  33 

10  213 

■ 8 201.70 

— 

369 190  35 1 3S7  39*05 

85 

XXIV.  Lichtcnbcrg  . . . 

Dotfslraße  20/31  .... 

24  <193 

S5  208.50 

— 

596729.31I  68 1937.81 

So 

Verwaltungsgebäude  . . . 

Leipziger  Platz  14  und  Volk 

straße  23 

I 026 

970  379.8o 

— 

8I5  75IS8  I7S6  131.38 

~ 

Zusammen 

303  072 

9 766  657,54 

1S3000 

14  2S9  9S7.15  ! 24  056  644.69 

2802 

')  Für  die  Benuttungfdatker  als  Bahnhof  unentgeltlich  Überlasten,  später  zu  einem  schon  bezifferten  Preise  erwerbbar. 


S$2  Anhänge  wagen  — 575  geschlossene  (davon  119  mit  Deckxitzeu  I 
und  >0  convcrtiblc  cars)  und  307  offene  (davon  61  Stück  auch  für  ! 
Winterbetrieb  verwendbar)  — und  6b  Pferdebahnwagen  — 40  Deck- 
sitz-.  24  Metropol*  und  2 geschlossene  Einspinner- Wagen.  Die  Pferde- 
bahnwagen «ollen,  soweit  sic  sich  dazu  eignen,  /u  Anhängewagen  um- 
gebaut  werden.  Wahrend  des  Berichtsjahres  wurde  ferner  1 elektrische 
Lokomotive  lür  «len  Matcrialientrautport  beschafft. 

Das  Wagcnkonto  war  Ende  1902  nach  Abzug  der 
anteiligen  Abschreibung  von  M.  300000  belastet  mit  M.  28  91K  694,6b 
im  Berichtsjahre  traten  für  Neubcschaffungen.  Um- 
änderungen und  Verbesserungen  an  Wagen  hinzu  . 1 553  204.32 

so  daß  sich  Ende  1903  eine  Gesamtsumme  ergibt  von  M.  30471  8119.— 

Die  Belastung  des  Kontos  umfaßt  die  Anschaffungs.k«>*tcn  für  die 
vorbczcichncten  2237  Personenwagen,  ferner  für  t elektrische  la>ko- 
motive.  16  Tmmungcn.  71  Salzstreuwagcn  — wovon  30  al*  Anhänge- 
wagen  für  den  elektromotorischen  Betrieb  eingerichtet  — . 5 Geldtram- 
portwagen , 5 Kutschwagen.  8 Dienstwagen,  15  Lowrys,  4 Fouragc- 
wagen.  2 Pfcrdctran!t|>c>rtwagcn.  27  Arbcitswngcn,  g Kollwngcn.  7 Schienen- 
wagen.  4 Spreng-  und  Wasserwagen,  12  Feuerspritzen  und  31  Hand- 
wagen sowie  die  Kosten  für  die  Umänderungen  und  Verbesserungen 
an  den  Wagen. 

Im  Laufe  des  Berichtsjahres  wurden  weitere  49  Motorwagen  mit 
unterirdischen  Stromabnehmern  ausgerüstet . so  daß  jetzt  insgesamt 
518  Motorwagen  für  den  Unlerleitungsbetricb  zur  Verfügung  stehen. 
60  offene  Anhängewagen  wurden  zu  geschlossenen  Anhängewagen  und 
dadurch  für  den  Winterbetrieb  eingerichtet.  38  Pferdebahnwagen 
wurden  tu  Anhängewagen  mngebaut  und  mit  durchgehenden  Bremsen, 
elektrischer  Beleuchtung,  Schutzvorrichtungen,  doppelten  Gittern,  Ein- 
legebrelteni  u.  dgl.  versehen.  Während  des  Berichtsjahres  haben  sämt- 
liche geschlossene  Wagen  Heizvorrichtungen  erhalten.  Zur  Erhöhung 
«Icr  Betriebssicherheit  wurden  auch  in  diesem  Jahre  wieder  verschiedene 
Veränderungen  und  Verbesserungen  an  den  Wagen  vorgenommen. 
Sämtliche  Motorwagen  sind  mit  den  von  den  Behörden  voigcschriehenen 
Schutzwesten  ausgerüstet.  Die  hcnorstchcndcn  Teile  unter  den  Platt- 
formen der  Wagen  sind  beseitigt  und  die  Puffer  und  die  Tritte  abge- 
ändert. Die  IJtngsvriten  der  Untergestelle  der  zweiachsigen  Motor- 
wagen sind  zum  Teil  mit  Schutzblechen  vcrklci«let  worden.  Die  Auf- 
rüstung der  Motorwagen  mit  verbesserten  brw.  dritten  und  vierten 
Sandstreuern  wurde  fortgesetzt. 

In  den  diesseitigen  Werkstätten  wurden  auch  «iie  Unterhaltung*- 
arbeiten  an  den  Wagen  der  Südlichen  und  Westlichen  Berliner  Vorort- 
bahn ausgelührt.  Die  genannten  Gesellschaften  zahlten  dafür  die  den 
Selbstkosten  entsprechenden  Entschädigungen.  Sämtliche  Aufwendungen 


stellen  sich  nach  Abzug  der  erzielten  Einnahmen  aus  dem  Erlös  alten 
Materials,  an  erstatteten  Keparaturkostcn  für  beschädigte  Wagen  und 
aus  den  Arbeitsleistungen  für  Rechnung  Dritter  einschließlich  der  von  den 
genannten  Gesellschaften  gezahlten  Entschädigungen  auf  M.  2327085.15 
gegen  M.  1 740114,88  in»  Jahre  1902. 

(Fortsetzung  folgt.) 

Neue  Bücher. 

Die  selbsttätige  Zugdeckung  auf  Strafsen-,  Leicht-  und  Voll- 
bahnen. Von  l.udwig  Kohlfürst,  Oberingenieur  in  Kaplitz.  372  S. 
in  gr.  nut  220  Abbildungen.  Stuttgart  1903,  Verlag  von  Ferdinand 
Enke.  Preis  M.  10. 

Der  Verfasser  beabsichtigt  mit  der  Wahl  vorgenannten  Titels  offen- 
bar den  großen  Kreis  von  Ingenieuren,  die  sich  der  Vervollkommnung 
des  elektrischen  Bahnbetriebes  gewidmet  halten  auf  ein  Gebiet  auf- 
merksam zu  machen,  das  Air  ihn  immer  wichtiger  wird  und  trotz 
seiner  heutigen  Vollkommenheit  Mühe  hat,  mit  der  fortwährend  sich 
steigernden  Vcrkchrsxunahmc  und  «ler  Aussicht  auf  größere  Fahr- 
geschwindigkeiten bei  sämtlichen  Bahngatlungert  Schritt  zu  halten. 

Der  erste  Abschnitt  des  Buches  der  die  Eisenbahnsignale  im  all- 
gemeinen um!  Zugdcckungssignale  im  besonderen  in  sich  begreift,  ist 
j in  jeder  Beziehung  als  gelungen  zu  bezeichnen.  Er  gibt  in  folgerechter, 
übersichtlicher  Anordnung  unter  Benutzung  schematischer  Figuren  über 
Wesen,  Zweck  und  Notwendigkeit  der  Zugdeckung  .Aufschluß  und  geht 
aut  die  mannigfaltigen  Mittel  ein,  die  in  verschiedenen  ländern  für  die 
Zugdeckung  Verwendung  finden  und  zeigen,  daß  die  für  die  Einführung 
eines  Sichenmgssystems  maßgebenden  Gesichtspunkte  in  jenen  ländern 
ganz  verschiedene  gewesen  sind. 

Der  zweite  Abschnitt,  dei  Zugdeckungseinrichtungen  mit  teilweiscr 
Selbsttätigkeit  behandelt,  enthält  in  seinem  ersten  Teile  die  Beschrei- 
bung eines  Sichcrungssystcms  von  Wehb  A:  Thomson  für  eingleisige 
Bahnlinien,  dos  dadurch  eigenartig  ist,  daß  es  dem  1 jokomotivfuhrer 
ein  greifbares  Signalmittel , den  »Train  staff«,  dessen  Besitz  ihm  als 
Fahrterlaubnis  gilt . nur  dann  in  die  Hand  gibt,  wenn  die  vorliegende 
Strecke  frei  ist.  In  Glasers  Annalen  Bd.  42.  Nr.  503  vom  Jahre 
1898  ist  der  Abdruck  einen  Vortrages  enthalten,  worin  Herr  Regierung*- 
baumeister  Leschinskv  die  Vorteile  des  genannten  Systems  be- 
leuchtet, dos  übrigen«,  von  der  Kgl.  Sich*.  Staatsbahn  auf  einer  Neben- 
bahnlinie  von  Mügeln  nach  Geising  in  Anwendung  gebracht  ist  und 
bislang  durchaus  l>cfnedigcml  gearbeitet  hat. 

Unter  F tm  gleichen  Abschnitt  werden  vom  Zuge  betätigte  Signal- 
rttclcuell Vorrichtungen  in  enter  Linie  behandelt,  die  namentlich  nach 
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der  im  Huche  besprochenen  Bauweise  von  Siemens  & Ifaltke  neuer- 
dings in  Deutschland  bei  solchen  Amfahrtsignalen  in  Anwendung  ge- 
bracht werden . die  gleichzeitig  als  Wegesignale  dienen . mithin  aus- 
fahrende Zllgc  auf  ein  und  dieselbe  Strecke  leiten  können.  Allgemein 
gesprochen  dienen  sie  dazu,  da*  auf  »Fahrt«  stehende  Ausfahrtsignal 
in  »Halte  zu  überfuhren,  wozu  für  den  Wärter  bislang  kein  Zwang 
vorlicgt.  Diese  sog.  elektrischen  Armkupplungcn  oder  -auslösungen 
sind  elektromagnetische  Vorrichtungen  * die  den  vom  Stellwerk  me- 
chanisch bedienten  Signalantrich  mit  dem  Signalarm  nur  dann 
• kuppeln c.  wenn  sie  Strom  führen  und  die  den  auf  »Fahrt«  gezogenen 
Arm  hei  Unterbrechung  des  Kuppelst romes  auf  »Halt«  fallen  lassen. 
Diese  Stromunterbrechung  ruft  der  Zug  selbst  hervor,  indem  er  einen 
in  die  Kuppltnur>leilung  geschalteten  Schienenkontakt  überfahrt. 

Des  weiteren  wird  in  diesem  Abschnitte  die  clektmche  Blockspcire 
derselben  Finna  erklärt ; sie  ist  ein  ebenfalls  vom  Zug  Ix-cinUuÜtes, 
elektromagnetisches  Sperrwerk . das  l>ei*|>iclRwc»*e  beim  Strecken- 
block die  Bedienung  des  Blockfeldes  erst  dann  KuttOt,  wenn  der  Zug 
an  dem  Blocksignal  »ortibergefohren  ist.  Der  Wärter  ist  demnach 
nicht  in  der  Lage  vor  der  Durchfahrt  des  Zuges  das  etwa  eingexogene 
Fahrsignal  elektrisch  festzulegen,  mithin  der  Zugnchtung  entgegen  einen 
freigebenden  Stromimpuls  zu  entsenden,  der  das  vorschrift*mÄßig  hinter 
dem  Zuge  geblockte  Signal  des  Nachbarwärters  zu  einer  Folgefahrt 
«teilbar  machen  und  so  einem  zweiten  Zuge  die  Einfahrt  in  dieselbe 
Blockstrecke  ermöglichen  wurde,  wie  cs  bei  Altenbeken  mit  So  traurigen 
Folgen  tatsächlich  geschehen  ist. 

Am  Schlüsse  dieses  Abschnitte»  werden  eingehend  Blocksignal* 
einrichtungcn  von  Kritzik  besprochen,  die  teils  aus  der  E.  T.  Z.  vom 
Jahre  1900  au*  der  Feder  des  Herrn  KohlfUrst  bekannt  sein  durften. 
Die  zunächst  für  die  Signale  gewählte  Antrkbsweise  vermittelst  Gleich- 
strommotoren zeigte  sich,  wie  der  Verfasser  schreibt,  unrationell  und 
führte  den  Erfinder  zu  deren  Ersatz  durch  Solenoide,  die.  wie  aus 
den  ferneren  Beschreibungen  erhellt , in  der  Signaltechnik  häufig  und 
mit  gutem  Erfolge  als  Antrichsmcchanismcn  verwandt  werden. 

Abschnitt  111  behandelt  zunächst  die  rein  selbsttätigen  Ulocksignal- 
einrichtungcn  mit  standfesten  Streckcnrignalcn , alsdann  mit  Signal- 
einrichtungcn  auf  den  Zugen  und  endlich  mit  einer  Kombination  beider. 

Hier  möchte  vorausgeschickt  werden,  dal)  es  dem  Leser,  soweit 
er  sein  Hauptinteresse  der  Sicherung  deutscher  Staatsbahnen  ximetidet. 
heilsam  ist.  einen  Vortrag  des  Herrn  Regierung*-  und  Baurat  Schnlk- 
mann  : Einrichtungen  zur  Erhöhung  der  Betriebssicherheit  auf  den 

PrcuCrich-HcssUchcn  Staatsbahuen  in  Glasers  Annalen  Jahrgang  1902. 
Bd.  51.  Nr.  610  einmal  durchzulcseu , cs  ist  darin  eine  sehr  scharfe 
Kritik  sowohl  an  rein  selbsttätige  Signaleinnchtungcn  als  an  solchen 
Mitteln  geltbl.  die  von  auUen  her  auf  den  fahrenden  Zug  selbst  in 
irgend  einer  Weise  einwirken  sollen. 

Der  Straßen-  und  Leichlbahningemcur  wird  gerade  diesen  Abschnitt 
als  seinen  Interessen  am  weitesten  genügend  finden.  Die  Sichcrang*- 
signatc  der  Leipziger  Straßenbahnen  dürften  aus  Heft  iS  der  E.  T.  Z. 
von  1 902  bekannt  sein,  ebenfalls  aus  selbiger  Zeitschrift  die  Strecken- 
Sicherung  der  Schwebebahn  Elberfeld — Bannen  vorn  Oberingenieur  Natalis 
ln  Nürnberg. 

Interessant  ist  hierbei  unter  anderem  die  Verwendung  von  läcbt- 
Signalen  bei  Tag  und  Nacht . eine  insofern  ideale  Sicherungsart , als 
sie  «lern  I.okomotiv!ührer  ständig  glcichgcstallete  Signalbüdcr  zeigt.  Die 
übrigen  au fgc führten  Sichcningseinrichtungen  ähneln  einander  in  sehr 
vielen  Funkten  und  haben  wohl  hauptsächlich  der  Vollständigkeit  halber 
eine  so  eingehende  Besprechung  erfahren ; auf  den  Leser  dürften  sic 
etwas  ermüdend  cinwirken.  Ain  Schlüsse  diese»  Teile*  i*t  noch  da* 
elektropneumatische  Signalsystem  von  Weslinghouse  einer  Betrachtung 
unterzogen . auf  das  auch  deutsche  Firmen  in  letzter  Zeit  ihr  Augen- 
merk gerichtet  haben. 

Zu  Beginn  der  Abhandlung  Uber  Signale  auf  den  Zügen  ist  erwähnt, 
«lall  diesen  den  sichtbaren  Streckcnsignalen  gegenüber  insofern  ein 
Vorteil  nicht  abzuerkennen  ist.  als  sic  den  ihre  Sichtbarkeit  illusorisch 
machenden  atmosphärischen  Erscheinungen  wie  Nebel . Schneesturai 
u.  dgl..  in  keiner  Weise  unterliegen : sic  zeigen,  auf  dem  Führerstande 
angebracht,  dem  Lokomotivführer  ständig  den  Zustand  der  Strecke  an 
und  haben  außerdem  den  Vorteil,  daß  sic  sich  mit  hörbaren  Signal- 
Zeichen,  ja  selbst  einer  Einwirkung  auf  die  Bremsen  de»  Zuges  leicht 
kombinieren  lassen.  Schwierig  aber  ist  es,  bei  ihnen  die  Erzielung 
einer  präzisen  Wech*clwirkung  zwischen  dein  fahrenden  Zuge  und  dem 
standhaften  Teile,  den  Kontak t Vorrichtungen , aufrechtzuerihalten.  Ihre 
Zukunft  für  elektrisch  betriebene  Bahnen  ist  nicht  zu  leugnen . da  bei 
diesen  jederzeit  ein  leistungsfähiger  Betriebsstrom  zur  Verfügung  steht 
und  eine  Einwirkung  auf  diesen  eventuell  von  jedem  Funkte  der  Strecke 
zu  erreichen  ist.  Vorläufig  sind  besonders  zwei  Einrichtungen  2U 
einiger  Brauchbarkeit  gelang?,  während  die  meitten  anderen  nur  Ideen 
geblichen  sind,  alle  aber  erfordern  günstige  klimatische  Verhältnisse, 
von  denen  man  liei  uns  in  Deutschland  schwerlich  sprechen  darf. 
Jene  beiden  brauchbaren  Systeme , «las  von  f'utnam  & Wehsten 
sowie  dasjenige  von  Miller,  sind  eingehend  besprochen.  Die  meisten 
anderen  Systeme  erweisen  sich  als  durchaus  untauglich,  ihre  Funktions- 
Sicherheit  ist  so  gering,  daß  eine  Strecke  ohne  jede  Blocksichcrung 
unter  Umständen  vorzuziehen  ist.  denn  einmal  sind  sie  dadurch  mangel- 
haft, daß  sie  bei  Gefahr  nicht  erkennen  la»*cn.  ob  ein  herannaheuder 


Zug  entgegenkommt  oder  folgt . des  anderen  erscheint  bei  Störungen 
dt»  gleiche  Signalbild  wie  bei  einer  Gefahr. 

Betreff»  der  Signale  auf  der  Strecke  und  auf  den  Zügen  sei  auf 
die  diesen  ‘Feil  eröffnende  Vorbemerkung  verwiesen , die  eine  »ehr 
entsprechende  Charakterisierung  derartiger  Einrichtungen  gibt.  Der 
Schluff  des  Buches  bringt  eine  Besprechung  der  Schreiberschen  selbst- 
tätigen Zugdeckung . die  bereits  vielfach  von  Fachmännern  studiert  »st 
und  »ich  als  brauchbar  zu  erweisen  scheint. 

In  »einem  Vorwort  nennt  der  Herr  Verfasser  »ein  Buch  einen 
schlichten  Lrhrhehclf,  «ler  völlig  unbefangenen,  rein  fachmännischen 
Gesichtspunkten  entsprungen  sei , ohne  ein  Für  und  Wider  geben  zu 
wollen,  e»  sind  daher  manche  Einrichtungen  in  den  Rahmen  des  Buches 
einbezogen,  die  einer  tieferen  Durcharbeitung  weniger  wert  erscheinen. 
Da»  Ganze  aber  gibt  «lern  Fachmanne  einen  willkommenen  Überblick 
Uber  die  derzeitige  Entwicklung  «ler  gewählten  Materie  und  gewinnt 
noch  dadurch  an  Wert,  dal»  es  in  großer  Zahl  Einrichtungen  außer 
deutscher  1 Ander  eingehend  behandelt. 

Die  sachliche  entsprechende  Schreibweise  des  auf  diesem  Gebiet 
vielfach  literarisch  tätigen  Verfasser*  bürgt  dafür,  daß  da»  Buch  den 
Erwartungen  seiner  Leser  voll  entsprechen  wird.  Bruno  Levin. 

Das  Eisenbahn-  und  Verkehrswesen  auf  der  Industrie-  und 
Gewerbeausatellung  zu  Düsseldorf  1902.  Von  M.  Buhle.  Berlin  1903. 
Verlag  von  Julius  Springer.  Preis  M.  3. 

Der  als  Sonderdruck  au*  der  Zeitschrift  des  Vereins  Deutscher 
Ingenieure.  Jahrgang  1902/03,  erschienene  und  durch  einen  1-agcpUii 
der  Ausstellung  vervollständigte  Bericht  gewährt  einen  klaren  Überblick 
Uber  die  auf  der  Ausstellung  vorhanden  gewesenen  Erzeugnisse  au» 
«lern  Gebiete  des  Eisenbahnwesens  Ausgehend  ven  «len  Kinzclcrzeug- 
nissen  der  Hüttenwerke,  von  denen  namentlich  dem  Griffinrad  eine 
eingehende  Betrachtung  gewidmet  ist,  bespricht  der  Verfasser  alsdann 
neben  den  Lokomotiven  aucli  die  Wagen  für  Vollspur  und  Schmalspur. 
Unabhängig  von  diesen  werden  die  Straßenbahnwagen  und  Motorwagen 
für  elektrische  Bahnen  behandelt,  u.  a.  Bauarten  der  Firma  Düsseldorfer 
Eise  nb  ahn  bedarf  vorm.  Carl  Weyer  Ä:  Co.,  Düsseldorf- Oberbilk ; van  der 
Zypen  & Charlicr,  Köln : Waggonfabrik  A.-G.  Urdingen.  Einige  Einzel- 
heiten. wie  z.  B.  eine  neue  Vorrichtung  zum  Verschieben  «ler  Fenster, 
eine  durch  Druckluft  betriebene  Schutzvorrichtung  und  die  Luftdruck- 
bremse von  II.  H.  Böker  & Co.  werden  besonders  besprochen.  Daß 
die  Zeichnungen,  die  nebst  zahlreichen  Photographien  dem  Bericht 
beigegeben  sind,  äußerst  klar  und  übersichtlich  sind,  ist  nach  den 
früheren  Arbeiten  de*  Verfasser*  »elbvt  verstand  lieh.  Sicherlich  bietet 
der  Aufsatz  jedem  Bahningenieur  ein  reiche»,  wohlgeordnetes  Studien- 
material. Ruhl. 

Zur  wirtschaftlichen  Entwicklung  und  Lage  der  deutschen 
elektrotechnischen  Industrie.  Von  I)r.  R.  ffürner,  Syndikus. 
Berlin  1903,  Franz  Sicmcnroth.  Frei*  So  Pf. 

Demjenigen,  der  die  Verhältnisse  in  der  elektrotechnischen  In 
dustrie  weder  aus  eigener  Anschauung  noch  aus  den  Zeitungsberichten 
genügend  kennt,  bietet  Dr.  Bumer  in  »einer  kleinen  Abhandlung  eine 
geordnete  Zusammenstellung  «ler  Ursachen  für  den  Niedergang  der  elek- 
trotechnischen Industrie.  Er  behandelt  der  Reihe  nach  die  Gründung  von 
Betriebsunternehmungen,  von  Fabriktilialcn  und  von  In&ttUationshorcflu* 
durch  die  produzierenden  Gesellschaften,  bespricht  dann  das  Sach- 
verständigenwesen  bei  den  Feucrvcrriclicrungs  • Gesellschaften  und  die 
Prüfung*-  und  Überwachungaanstalten  und  erwähnt  zum  Schluß  noch 
die  Mittel  für  die  Wkdei^enutdung  der  c!cktrotechni*chcn  Industrie. 
Seine  Ausführungen  decken  sich  im  wesentlichen  mit  den  bekannten 
Ansichten  und  Tatsachen.  A.  Schulte. 

Zeitschriftenschau. 

A.  Beschreibung  ausgefuhrter  oder  geplanter  Bahn- 
anlagen sowie  besonderer  Systeme. 

I.  Voll*  und  Nebenbahnen. 

Notes  on  Los  Angeles  Railway  Company’s  System.  (Street  R.  Jonnt. 
9.  Aprtl  1904.  S.  5 >*.)•  Bemerkenswert  ein  Stell  werk  »türm  an 
einer  Straßenkreuzung,  von  dem  aus  «lie  Weichen  mittel»  Öldrucks 
gestellt  werden.  Beschreibung  der  dabei  »n  Anwendung  kommenden 
Signale.  Einzelheiten  der  Betriebsmittel  und  der  Anordnung  de* 
Oberbaues  in  den  Betriebsbahnhöfen  sind  in  Zeichnungen  dar- 
gestellt. 

Los  Chemins  de  Fer  a Traction  Electrique  dans  la  Haute-Italie.  (Gdnic 
civ.  16.  April  *<>04.  S.  382.)*  Vergleich  der  ziemlich  gleich  langen 
Bahnstrecken  Mailand — Porto  Ccrcvk)  un«l  I.ecco— Somlrio  mit  ihrer 
Zweigbahn  Colieo — Chtavcnna  hinsichtlich  Bau,  Betrieb  und  Wirt- 
schaftlichkeit. Die  erstgenannte  Bahnlinie  wird  mit  Gleichstrom 
von  650  Volt  l>etrieben  und  dient  haujrtsächlich  dem  Schnell- 
verkehr, die  letztere  wird  mit  Drehstrom  betrieben. 

3.  Stadtbahnen. 

Railway  Economics.  Von  R.  Porter.  (Fortsetzung.)  (Tn«.  «.  Tnnsm. 
April  i«x>4>  $L  205.'*  Vorschläge  für  die  Verbesserung  des  lon- 
doner städtischen  Verkehr»  von  Ch.  Mcik  (Erbauung  eine»  Netze* 
von  49  m weiten  zweigeschossigen  Straßen,  die  auch  als  Schnell- 
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Verkehrswege  dienen  sollen.  Schätzung  der  Leistungsfähigkeit  und 
der  Kosten.)  Kritik  der  Vorschläge.  Grundsätze  für  die  Regelung 
des  städtischen  Verkehrs  von  I.  E.  Waller.  Vorschlag  zur  Bildung 
einer  Verkehrskommission  (Street  Traffic  Board).  Kritik  der 
Tätigkeit  der  Light,  Railway  Commission. 

4.  Bahnen  besonderer  Bauart  einschlielMich  der  gleislosen 
Bahnen. 

Le  Chemln  de  Fer  Electrlque  du  Vesuve.  Von  J.  Coochepin. 
(Genie  civ.  19.  Min  ><>04,  S.  309.;*  Bahnlinie.  Bauausführung, 
Zahnstange,  elektrische  Ausrüstung,  Kostenaufstellung.  Betriebsmittel. 

B.  Bau  der  Strecke. 


Schneckenfördereni  derselben  Gesellschaft.  Zwei  Anwendung*- 
bcispiele.  Eimerkettenaufzug  von  Mead. 

3.  Umwandlung  der  mechanischen  Arbeit  in  elektrische. 

The  Design  of  Alternators.  Von  H.  F.  Par  sh  all  und  H.  M.  Hobart. 
(Fortsetzung.)  (Tr.ict.  a.  Transm.  April  1004.  S.  217.)*  Berechnung 
der  charakteristischen  Kurven  von  Wechselstromgcncratorcn. 

Single  versus  raultiphase  Generating  in  alternating  Current  R&llway 
Work.  Von  W.  Planck.  (Street  R.  Journ.  9.  April  1904, 
S.  569.)*  Unter  Zugrundelegung  von  Schallungsskizzen  werden 
die  Vor-  und  Nachteile  der  Verwendung  von  Zwei-  und  Drei- 
phusengeueratoren  für  Einphasenbahnen  erläutert.  Für  Neuanlageu 
werden  Kinphasengeneratoren  empfohlen. 


t.  Vorarbeiten,  Linienführung,  Unterbau,  Oberbau, 
Bahnhofsanlagen. 

All  Steel  Railway  Subetructure.  (Street  R.  Journ.  9.  April  1904. 
S.  572.)*  ln  Pittsburgh  ist  eine  Probestreckc  von  StraUcnhahn- 
gleisen  mit  Längvch wellen  verlegt  worden.  I)ic  lAng&tch wellen 
hahen  Vnutherinform  und  sind  vollständig  in  Beton  eingebettet  ; 
die  Schienen  sind  darauf  mit  Klammern  befestigt. 

Stofsverbindung  für  Strafsenbahnschienen,  Patent  Melaun.  Von  Busse. 
Zeilschr.  f.  Kleinh.  April  1904,  S.  255.)*  Die  Stoßverbindung 
ist  aus  der  Form  des  Halb  Stoßes  entwickelt,  die  Kasche  füllt  jedoch 
die  ganze  Breite  des  Sebiencnkopfe*  aus.  Bewahrung  in  Berlin 
in  dreijährigem  Betriebe  gut.  Theoretische  Begründung  der  Form. 

2.  Stromzulcitung. 

Über  eine  neue  StromzufUhrungeanlage  flir  elektrische  Bahnen.  Von 

Ingenieur  E.  Thomann,  Zürich.  (Schweiz.  Bau*.  13.  Febr.  1904. 

..  *>•  79-)*  Beschreibung  des  Systems  Oerlikon. 

Über  die  neue  Stromzufdhrungs&nlage,  System  Oerlikon.  Von 

E.  Huber,  Oerlikon.  (Schweiz.  Bauz  12,  März  1904.)  Verfasser 
verteidigt  einige,  im  ersten  Aufsatz  als  schwach  hingestellte  Punkte 
an  dem  System.  Vorteile  gegenüber  anderen  Anlagen.  Erhöhte 
Betriebssicherheit. 

Nochmals  die  neue  Stromzuführungsanlage.  System  Oerlikon.  (Z.  f. 

Transp.  20.  April  1904.  S.  208.)  Besprechung  der  Mittel,  die 
versucht  sind,  um  die  dem  System  noch  anhaftenden  Mängel  zu 
beseitigen  und  Aufzählung  der  Vorteile,  die  trotz  der  Mängel 
durch  das  System  in  seiner  bestehenden  AusfUbrungsforin  erreicht 
werden. 

C.  Bau  der  Fahrzeuge. 

2.  Das  Fahrzeug  an  sich. 

Locomotlve  electrlque  et  prise  de  courant  pour  ligne  aerienne  des 
atelirs  d’Oerlikon.  (Gdnie  civ.  12.  März,  S.  301.)*  Gesamt 
unordnuug  und  Darstellung  von  Einzelheiten,  namentlich  des  Strom- 
abnehmers. 

Improved  Maximum  Tractlon  Truck.  (Street  R.  Journ.  9.  April  1904. 

S.  574. )*  Abbildung  und  Beschreibung  eine«*  einseitig  belasteten 
Drehgestells  Nr.  14  D.  $ von  Pcckham,  gebaut  für  die  Straßen- 
bahn in  Broklyn. 

Versuche  über  Desinfektion  von  Eisenbahn-Personenwagen  mit  Formalin. 

(Z.  f.  Transp.  20.  April,  S.  214.)  I.  Kritische  Besprechung  der 
bestehenden  Vorschriften  und  Methoden  der  Desinfektion  von 
Eisenbahnfahrzeugen. 

3.  Elektrischer  Antrieb. 

Traction  electrlque  par  courant  alternatif  simple,  System  Finzi.  Von 

F.  D.  (Genie  civ.  5.  März  1904,  S.  2# 7,)*  Darstellung  des  Ein- 
photenmotors.  Angaben  von  Versuchsergebnissen  mit  Schaulinien. 

The  Automatic  Regenerative  control  for  electrlc  Tramways.  (Tract. 
a.  Transm.  April  I9O4.  S.  241.)*  Auf  der  Straßenbahn  in  Devon- 
port  hat  sich  ein  Versuchswagen  im  Betriebe  bewährt,  der  mit 
Nebenschlußmotoren  ausgerüstet  ist.  Die  Regelung  geschieht  durch 
Veränderung  der  Feldstärke  durch  Vorschalten  von  Widerstunden 
mit  Hilfe  eines  Fahrschalters.  Regelung  der  Geschwindigkeit 
zwischen  den  Grenzen  von  6 und  22  km.  Vorzüge:  Wieder- 
gewinnung von  Energie  heim  Talfabren  und  Bremsen,  geringere 
Kosten  der  Unterhaltung  der  Bremsen.  Räder  und  Schienen, 
sanfteres  Fahren.  Zusammenstellung  der  jährlichen  Ersparnisse.  : 

D.  Arbeitsgewinnung  und  -Übertragung. 


E.  Bahnbetrieb  und  -Unterhaltung,  Verkehrswesen. 

Operating  Feature»  of  the  Los  Angeles  Railway  Co.  (Street  R.  Journ. 
16.  April  1904,  S.  591.)*  Annahme  und  Ausbildung  der  An- 
gestellten. Prüfungen.  Pramtcnsystem.  Gehälter.  Dicnstrinteilungs- 
plane.  Vertretungen.  Formulare. 

F.  Verwaltung.  Verhältnis  zu  Behörden.  Recht- 
sprechung. Unfälle.  Allgemeine  wirtschaftliche  Unter- 
suchungen. Statistik. 

Zur  Frage  der  Schadenshaftung  des  Eisenbahmmternehmera  für  die 
schädlichen  Folgen  von  Naturereignissen.  Von  E.  Dronke, 
Landrichter  in  Köln.  (Eger,  Eiscnhahnrechtl.  Entsch.  11.  Ahhandl. 
Hd.  20.  S.  265  bis  26X.)  Der  Haftungsausschluß  zugunsten  der 
Bahn  bei  Unfällen  durch  höhere  Gewalt  umfaßt  nach  den  Aus- 
führungen Dronkcs  nicht  diejenigen  Falle,  in  denen  die  Folgen 
der  höheren  Gewalt  mit  den  vernünftigerweise  zu  verlangenden 
Sicherheitsmaßregetn  abgewendet  werden  konnten. 

Oie  Zwangsvollstreckung  gegen  Privatbahnen  wegen  Verwendung 
fremder  Grundstücke  zum  Elsenbahnbau  und  -betrieb.  Von 

Dr.  W.  Wedemeyer,  Genchtsassessor  in  Marburg.  (Eger.  Etzen- 
hahnrecbtl.  Entsch.  u.  Abhandl.  Bd.  20,  S.  269  bis  274.)  I>o$ 
Buch  befaßt  sich  mit  dem  preußischen  Rechtsstande  von  Grund- 
stücken, die  eine  Privatbahn  zwar  schon  zur  Bahn  verwendet  hat, 
bezüglich  deren  aber  der  Erwerb  noch  nicht  beendigt  ist. 

Die  Regrefsanspriiche  der  Großen  Berliner  Strafsenbahn  gegen  die 
Stadtgemeinden  Berlin  und  Charlottenburg  wegen  Zulassung 
der  elektrischen  Hoch-  und  Untergrundbahn.  Von  Dr.  J.  Koll- 
mann.  Ingenieur  in  Berlin.  '.Eger,  EUenbahnrechtl.  Ent  sch.  u. 
Ahhandl.  Bd.  20,  S.  275  bis  285.)  Auf  Grund  der  Straßenbahn- 
venrÄgc  mit  den  beiden  Städten  und  der  Auslegung,  die  dos 
Reichsgericht  dem  gleichen  Konkurrenz  verbot  der  Kölner  und 
Bonner  Strnßenbahnvertrage  gegeben  hat,  gelangte  Kollmann  zu 
der  Auffassung,  daß  dieses  Konkurrenzverbot  nicht  die  elektrische 
Hoch-  und  Untergrundbahn  berühren  kann. 

Die  Entscheidungen  der  öffentlichen  Betrlebsuntemehmungen  bei  poli- 
zeilich verfügter  Straßensperrung.  Von  Dr.  M.  Fleischmann, 
Gerichtsassessor  in  Halle.  (Eger,  EUenbahnrechtl.  Ent  sch.  u. 
Abhandl.  Bd.  20.  S.  286  bis  296.)  Verfasser  untersucht  das  Recht 
der  Polizei  zur  zeitweisen  Verhinderung  des  Straßcnhahnhetriebs 
hei  besonderen  Menschenansammlungen  sowie  die  Frage,  ob  den 
Straßenbahnen  dafür  ein  Entschädigungsanspruch  zusteht. 

Die  Tarifänderunfl  bei  den  Straßenbahnen  der  Stadt  Düsseldorf.  Von 
Stahl.  (Zeilschr.  f Kleinh.  April  1904.  S.  253.)  Der  Tarif  der 
Düsseldorfer  Straßenbahn  ist  zum  zweitenmal  erhöht  worden, 
nachdem  rieh  seine  Unzulänglichkeit  herausgestellt  hatte.  L>cr 
Fahrpreis  beträgt  für  die  ersten  2.5  km  4 Pf.  pro  km,  darüber 
hinaus  3 Pf.  pro  km. 

The  Organisation  of  the  Ohio  Interurban  Railways  Association. 

(Street  R.  Journ.  9.  April  1904,  S.  564.)  In  Ohio  hat  sich  eine 
Vereinigung  der  elektrischen  lx>kalhahngesellschaften  gebildet,  die 
den  Endzweck  verfolgt,  die  einzelnen  Bahnlinien  wie  ein  einheit- 
liches Netz  zu  betreiben.  Zunächst  ist  die  Ausgalic  eines  Meilen- 
Heftes  beschlossen  worden,  dos  auf  allen  Bahnlinien  gleichmäßig 
gilt.  Man  verspricht  sich  daraus  besonders  eine  Hebung  des 
Verkehrs  der  Geschäftsreisenden. 

Engsging  and  Examining  Men  on  the  Boston  Elevated  Railway. 

(Street  R.  Journ.  16.  April  1904,  S.  5S8.)*  Gang  der  Ausbildung 
und  Beschäftigung  (Bremser,  Schaffner.  Fahrer).  Ärztliche  Unter- 
suchung der  neu  cintrctcndcn  Angestellten. 


2.  Gewinnung  der  mechanischen  Arbeit, 
ßroße,  moderne  Turbinenanlagen.  Von  L.  Zodci,  obcnngcnicur  in  | 
Zürich.  (Fortsetzung.)  (Schweiz.  Bauz.  20.  Fcbr  i«>04.  S.  93. }• 

II.  The  Shuvinigan  Water  Power  Co.  mit  drei  Turbinen  von  je  . 
(»000  PS  hei  180  l'nulr.-Min.  Rnchreibung  der  neuen,  von  Escher, 
Wyß  & Cie.  in  Zürich  gebauten  Turbine.  Neuerungen  l>esonders 
in  der  Regulierung. 

Fuel  Handling  Maohlnery.  Von  Pb.  Dawson.  Fortsetzung.  (Tract. 
a.  Transm.  April  1904.  S.  246.)*  Besprechung  der  Fördervor- 
richtung der  Steel  Gable  Engineering  Co.  (Vereinigung  von  Rinne  ; 
und  Bechern},  der  Becherkette  der  New  Convcyor  Co.  und  de» 


• bedeutet  mit  Abbildungen  im  Text  oder  auf  Tafeln. 

Patente. 

Anmeldungen. 

Vom  14.  Januar  1904. 

Klasse  20c.  K.  25879.  Vorrichtung  zum  Hochklappen  von  dreh- 
baren Trittbrettern  und  Fehlstellen  derselben  in  der  Ruhelage  für 
Straßenbahnwagen.  — Louis  Koerfcr  jr.,  Köln,  Gr.  Witschgasse  20 
29/8  03. 
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Klasse  20  i.  C,  10860.  Weicht  lur  SlraÜenlialincn,  welche  jjlcich- 
zeitig  die  Umlegung  einer  Luftweiche  herbdflillli  — Henry  Co  11 1 n *. 
Salford  u.  Charles.  William  Coli  in»,  Pawicroft:  Vertr..  E.  W.  Hopkins 
ii.  K.  Orius,  Pnt.- Anwälte.  Berlin  C.  25.  4 6 02. 

— S.  18044.  Vorrichtung  /11m  Übertragen  der  StreckeoMgnale 
nach  fahrenden  Eisenbahn*  iigen.  — Henry  Samuel,  Paria;  Vertr.: 
G.  C.  H.  Müller.  Mülheim  a.  Kh.,  Louisenstr.  53  20/5  03. 

Vom  18.  Januar  1904. 

Klasse  20  d.  F.  14050.  Fahrzeug  für  einschlcnige  Eisenbahnen. 

— Henry  Fisher-Spenser,  1-onrion  u.  Howird  hmnloei,  Lind- 

ficld.  Kngl  ; Vertr.  C.  Pieper,  H.  Springni.inn  u.  Th.  Stört.  Pal.- An- 
wälte, Berlin  NW.  40.  17/4  01. 

Klasse  20 1.  W.  21  16 1.  Stromabnehmer  mit  utn  eine  wagrceltte 
und  eine  senkrechte  Achse  drehbarer  Kontnktrulle  und  an  der  Winkel- 
drehung der  Rolle  teilnehmender  Fahrdrahtfanggabel.  — Wilhelm 
Willen  hu  eher,  Manchester;  Vertr.;  Oswald  Winter«  Dresden»  /in- 
7cndorütr.  49.  16/9  03. 

Erteilungen. 

Vom  iS.  Januar  1904. 

KilSW  20  b.  149384  Verrichtung  zur  Erhöhung  der  Triebrad* 
rcibung  von  l.okomotiven . insbesondere  von  TrcidcUokomotiven  mit 
geneigt  liegenden,  den  Schicnenkopf  umfassenden  Triebrädern.  — 
Ganz  »V  Komp.,  Akt.  -Cie  Budapest;  Vertr.:  C.  Grone«  u.  W. 
Ximmcrmatm,  Pat.- Anwälte,  Berlin  NW«  6.  25  02.  — G.  16883. 

Klasse  20  f.  149547.  Steuerventil  mit  BremssvlinderanxUßventil 
als  Breraxkralircgler.  «— » Georg  K n o r r . Britz  h.  Berlin.  2/8  03  — 
K.  25730 

Klane  20k.  149385.  1 am  weiche  tUr  zwei  oder  mehrere  senk- 

recht untereinander  liegende  Lcilungidriilitc.  — Georg  Fichtner. 
D.-Wilmendorf  15/7  02.  — F.  16507. 

Klasse  20 1,  149502.  Verfahren  zur  Steuerung  eine.«  oder  meh- 

rerer elektrischer  Motoren.  — Socictc  des  Etablissements 
Postei- Yinay,  Paris;  Vcrtr.t  A.  Loli»  Pat.-Anw.t  Berlin  W.  8 4/502. 

— S.  16398. 

KUiic  35  a.  149554.  Elektrische  Steuerung  für  hydraulische 
Aufzuge  mit  einem  die  Stcuerstange  verschiebenden,  elektrisch  gesteuerten 
Arbeiuzyltndcr.  — August  St  igle  r,  Mailand;  Vertr.:  R.  Gail,  Pnt- 
Anu-.,  Hannover.  29 fi  03.  — St.  S00S. 

Klasse  35  b.  149  390.  Grcifxangc  mit  Magnet  für  Krane  und 
Hcl*cxcuge  aller  Art;  Xus.  1.  Pat.  144890.  — F*  L.  St  uckc nholz. 
Wetter.  Ruhr.  16  9 03.  — St.  8409. 


Gebrauchsmuster. 

Eintragungen. 

Vom  1 8.  Januar  1904. 

Klasse  19  a.  215395.  Nutenplattc  mit  Aussparungen  zur  Aufnahme 
der  Schienen.  Karl  Overkamp.  Herten  i.  W.  3*11  03.  — O.  2811. 

Klasse  1 9 c.  215445.  Aus  Stahlblech  gepreßte,  mittels  Schraube 
zusuinmcngchaltcnc , zweiteilige  Aufhängung  der  (»leine  von  l>cckcn> 
bahnen.  Adolf  To  u rt  c 1 1 i e r.  Mtilhauscn  i.  K„  1 .ntterhachcrj.tr.  18. 
1212  03.  — T.  581 1, 


Auszüge  aus  den  Patenten. 

Klasse  19  c.  Nr.  146298  vom  31.  August  1902. 

Fdmond  Uhry  in  Straßburg  i.  F.  — Finsäumung  von 
Straßenbahngleisen  in  geräuschlosem  Straßenpflaster  mit 
Asphaltblöcken. 

Die  an  die  Schienen  cd  angesetzten  Aspbnltblüeke  sind  auf 
der  dem  Schienen  köpf  zugewendeten  Seite  ld>cr  die  obere  Kante  hinweg 


**  » € A . h i t» 


mit  einer  Ei*eni>cklci(lting  i vergeben,  mit  welcher  sic  dicht  nm  Schienen- 
köpf  Anliegen, 

Hierdurch  soll  der  Beschädigung  de<  Straßenpflasters  (Asphalt- 
pllasier  1»;  wirksamer  begegnet  wenden  als  durch  die  bisher  bekannten 
Mittel 


Klasse  20b.  Nr.  145752  vom  14.  März  1903. 

Georg  Knorr  in  Fritz  b.  Berlin . — Sandstreuer  mit  Druck- 
luft- oder  Dampfbetrieb. 


Vom  Druckluft-  oder  Dampf? ufuhnmgsrohr  r zweigt  die  nach  dem 
Sandkasten  führende  und  entgegengesetzt  zur  Saugduse  c gerichtete 
Du*.f  6 ab.  um  den  Sand  an  der  Enlnahmestelle  aufruwiiblen. 

Nr.  144614  vom  17.  Mai  1902. 

Heinrich  Haas  in  Charlotlenburg.  — Sandstreuer  für 
Eisen  bah  nf  ahrzeuge. 

Der  zweite  Snnaibscbloßscbiebfr  /,  wird,  um  den  Sand  wählend 
des  Streuen*  aufrnrittteln.  bei  geöffnetem  Sandsebieber  s durch  den 


wie  bei  dem  Laton  skiseben  Läutewerk  wirkenden  Dampfkolbeu  «*, 
dessen  Hub  durch  den  Dampfbuffcr  D und  den  Luftbuffer  fl  begrenzt 
ist,  hin  und  her  bewegt,  und  zugleich  wird  die  SandaustluGöffnung  e, 
abwechselnd  geöffnet  und  geschlossen. 

Klasse  20  d.  Nr.  146111  vom  9.  Oktoher  1902. 

Dr.  Walter  Giesecke  in  Leipzig.  — Vor  der  Wagenplatt- 
form  wand  ungeordnete,  beim  Anstoß  eines  Hindernisses  zurück - 
weichende  Schutzvorrichtung  an  Straßenbahnwagen. 

In  dem  Augenblick,  in  welchem  die  Brüstung  a auf  ein  Hindcrns 
stößt . wird  ein  Gcsperre  gelöst.  Alsdann  schnellt  die  Brüstung  <x 


unter  gleichzeitiger  Ausschaltung  des  Motors  und  Bremsung  des  Wagens 
gegen  die  Vordcrwam!  de*  Wagens  hin  zurtick.  *0  daU  jede  Berührung 
zwischen  ihr  und  einem  etwa  vor  dem  Wagen  z«  Fall  gekommenen 
Körper  sofort  nach  «lern  Zusammenstoß  wieder  aufgehoben  winl. 

Klasse  20I.  Nr.  146255  vom  l.  November  looo. 

Andre1  Bolzano  in  München.  — Stromabnehmer  für  Straßen - 
und  Voltbahnen. 

Die  Erfindung  betrifft  Stromabnehmer,  bei  welchen  herausziehbare 
Kontaktschlitten  gegen  eine  unterirdische  Kontaktlcitung  geprellt  werden. 
Das  Neue  besteht  darin,  daß  das  Gehäuse»  in  weichem  die  Strom 
Abnehmer  aufgehängt  sind,  mit  einer  Fettmischung  (Glyzerin  und  Vaselin) 
angcfillh  ist.  welche  vor  und  hinter  den  Stromabnehmern  sieb-  mit 
einer  den  Kanal  füllenden  gleichen  Mischung  in  Berohrung  stellt.  1 da- 
durch wird  eine  sichere,  funkenfreie  Stromabnahme  ohne  Kurzschluß 
und  Wasserzersetzungen  unabhängig  von  den  Witteningseinflusscn  ge- 
währloistcf.  und  die  Stromabnehmer  werden  zugleich  bis  (iber  die  Kanal- 
olzerfläebe  vor  Nässe  geschützt. 


Herauagegeben  von  Prof.  Wilhelm  Kubier  in  l)re*den-A. 


Druck  von  R.  Oldenbourg  in  München. 
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Die  Sachgemüfaheit  der  Bremsen  elcktriacher  Strefaenbahnen  und  di«  Mittel 
zur  sachgemlfaen  Steigerung  Ihrer  Letatungsflhigkeit.  Von  Dr.  Ing. 
Erwin  Kramst,  Betlio. 

Der  elektrische  Betrieb  auf  der  Vc)tUQtalb*hn.  Von  B<U  Valatin,  Budapest. 
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Die  Sachgemäßheit  der  Bremsen  elek- 
trischer Straßenbahnen  und  die  Mittel 
zur  sachgemäßen  Steigerung  Ihrer 
Leistungsfähigkeit. 

Von  Dr.  Ing.  Erwin  Kramer,  Berlin. 

Einteilung. 

Definition  der  Bedingungen  der  Sachgcmäfshcit  bei 
elektrischen  Strafsenbahnen. 

Einteilung  bestehender  Bremsen. 

Der  ständig  wachsende  Verkehr  speziell  der  Groß- 
städte , die  dadurch  bedingte  stärkere  Belastung  der 
Straßen  und  das  steigende  Bedürfnis  nach  schnellerer 
Personenbeförderung  stehen  in  direktem  Widersprach  zu 
der  Sicherheit  des  Verkehrs,  je  größer  die  Inanspruch- 
nahme der  Straßen,  je  höher  die  Geschwindigkeit  der 
Fuhrwerke  ist,  um  so  mehr  wird  die  Sicherheit  von  Per- 
sonen und  Sachen  gefährdet. 

Das  mit  der  Einführung  des  elektromotorischen  Be- 
triebes gegenüber  dem  Pferdebahnbetrieb  erheblich  ge- 
wachsene Gewicht  der  Straßenbahnwagen  und  die  beträcht- 
lichen Geschwindigkeiten  der  letzteren  bedeuten  daher  eine 
Herabsetzung  der  Verkehrssicherheit,  die  nur  durch  die 
Anordnung  besonders  wirksamer  Bremsen  einigermaßen 
wieder  gehoben  werden  kann.  Dieser  Erkenntnis  ver- 
danken die  überaus  große  Anzahl  von  Bremsvorrichtungen 
für  Straßenbahnen,  die  die  Gefahr  von  Zusammenstößen 
mit  anderen  Fuhrwerken  und  die  des  Überfahrenwerdens 
von  Personen  auf  ein  Minimum  herabmindern  sollen,  ihre 
Entstehung.  Die  Untersuchung,  wie  weit  sie  den  an  sie  ; 
zu  stellenden  Anforderungen  genügen,  ist  die  Aufgabe 
des  ersten  Teiles  des  vorliegenden  Aufsatzes;  im  zweiten  ! 


Teil  soll  dann  fcstgcstellt  werden,  ob  und  wie  weit  sich 
ihre  Leistungsfähigkeit  steigern  läßt. 

Als  Kennzeichen  einer  elektrischen  Straßenbahn  soll 
im  folgenden  lediglich  die  vorwiegende  Benutzung  von 
ins  Straßenpflastcr  eingebetteten  und  dem  Schmutze  des 
Fahrdamtnes  ausgesetzten  Rilienschicnen  und  die  Ver- 
wendung von  mit  Gleichstrom  gespeisten  Reihenschluß- 
motoren bei  einer  im  allgemeinen  25  km  die  Stunde 
nicht  überschreitenden  Fahrgeschwindigkeit  gelten. 

Die  Bedingungen,  unter  denen  eine  Bremse  als  sach- 
gemäß bezeichnet  werden  kann,  sind  folgende: 

1.  Die  Bremse  muß  unter  allen  Umständen  betriebs- 
fähig sein  und  bleiben  und  darf  zu  keinen  Störungen  des 
Bahnbetriebes  Veranlassung  geben. 

2.  Die  Bremse  muß  den  Zug  auf  möglichst  kurzem 
Wege  zum  Stillstand  bringen,  wenn  möglich  unabhängig 
von  der  Schienenbeschaffenheit  und  von  der  Belastung. 

3.  Die  Bremse  muß  stoßfrei  wirken. 

4.  Die  Einwirkung  der  Bremse  muß  regulierbar  sein. 

5.  Die  einmal  betätigte  Bremse  darf  sich  nicht  von 
selbst  wieder  lösen. 

6.  Die  Bremse  soll  tunlichst  billig  sein  in  der  An- 
schaffung und  im  Betrieb. 

Von  diesen  Berlingungen  ist  die  erste  selbstver- 
ständlich. 

Die  zweite  verlangt  eine  energische  gleichzeitige 
Bremsung  aller  Wagen  bzw.  Achsen  eines  Zuges,  und 
zwar  vom  Fahrerstände  aus,  weil  der  Fahrer  in  der  Regel 
die  Gefahr  zuerst  wahmimmt;  es  darf  dabei  eine  Fest- 
stellung der  Räder  nicht  stattfinden,  da  diese  in  der  Regel, 
wie  später  gezeigt  werden  wird,  eine  Herabminderung 
der  Bremsleistung  bedeutet,  und  da  außerdem  durch  Fest- 
bremsen der  Räder  ein  Anschleifen  von  Flächen  und 
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Eckigwcrdcn  bewirkt  wird,  wahrend  der  Wagen  zur  Aus- 
führung sprungartiger  Bewegungen  gebracht  werden  kann, 
ein  Umstand,  der  besonders  in  Kurven  und  Weichen 
leicht  eine  Entgleisung  herbeiführt. 

Die  dritte  Bedingung  Ist  ein  Erfordernis  der  Sicher- 
heit für  die  im  Wagen  befindlichen  Personen,  da  durch 
heftige  Stöße  Springen  der  Fensterscheiben  und  Sturz 
von  Personen  in  diese  oder  sonst  innerhalb  des  Wagens 
oder  von  der  Plattform  auf  das  Pflaster  herab  erfolgen  kann. 

Die  unter  4.  geforderte  Eigenschaft  ist  notwendig  in 
allen  Fällen  des  regulären  Betriebes,  in  denen  eine  weniger 
energische  Verzögerung  des  Zuges  erstrebt  wird ; denn 
es  muß  für  Betriebs-  wie  für  Gefahr  falle  dieselbe  Bremse 
benutzt  werden,  einmal,  damit  ein  etwaiges  Schadhaft- 
werden rechtzeitig  und  nicht  erst  im  Gefahrfallc  bemerkt 
wird,  und  dann,  damit  der  Fahrer  an  die  Handhabung 
gewöhnt  ist. 

Das  selbständige  I.oslasscn  der  Bremse  ist  ferner  des- 
halb unstatthaft,  weil  dadurch  die  ganze  Bremsung  in  Frage 
gestellt  werden  kann  und  die  Möglichkeit  des  unbeab- 
sichtigten Inganggeratcns  eines  auf  der  Neigung  befind- 
lichen, zuvor  angebremst  gewesenen  Wagens  gegeben  ist. 

Die  Kostenfrage  schließlich  kommt  namentlich  für 
kleinere,  wirtschaftlich  schwächere  Bahnen  in  Betracht; 
sic  tritt  — gegenüber  den  voraufgegangenen  Erforder- 
nissen an  eine  Bremse  — in  den  Hintergrund  und  soll  im 
nachstehenden,  zumal  häufig  keine  ziffernmäßigen  Auf- 
stellungen möglich  oder  verfügbar  sind,  nur  aus  allge- 
meinen Gesichtspunkten  heraus  erörtert  werden. 

Die  Anzahl  der  vorhandenen  Bremskunstruktionen 
ist,  wie  schon  eingangs  erwähnt,  außerordentlich  groß, 
und  clic  Besprechung  jeder  einzelnen  von  ihnen  ist  im 
Rahmen  dieses  Aufsatzes  nicht  durchführbar.  Sie  sind 
daher  nach  einheitlichen  Gesichtspunkten  geordnet  und 
gruppenweise  beurteilt  worden.  Einzelne  Ausführungen 
sind  nur  als  Beispiele  oder  in  besonders  interessanten 
und  typischen  Fällen  oder  da,  wo  es  zum  Verständnis 
des  Ganzen  notwendig  ist,  herausgegriffen.  Die  konstruk- 
tive Durchbildung  muß  in  allen  Fallen  als  bekannt  vor- 
ausgesetzt werden.  Das  Eingehen  auf  fehlerhafte  Eigen- 
schaften, die  nur  durch  konstruktive  Einzelheiten  bedingt 
und  durch  andere  Konstruktionen  umgangen  worden  sind, 
also  auch  nicht  der  Bremsart  als  solcher  anhaften,  ist  ; 
gleichfalls  vermieden  worden.  Die  ganze  Beurteilung  soll 
lediglich  eine  rein  grundsätzliche  sein. 

Wie  bereits  angedeutet,  ist  zunächst  nur  die  Frage 
geprüft,  ob  die  vorliegenden  Bremsvorrichtungen  in  ihrer 
bereits  vorhandenen  Form  den  genannten  Bedingungen 
der  Sachgcmäßheit  genügen,  während  die  Betrachtungen 
über  die  Steigerungsfahigkeit  der  Leistung  erst  in  einem 
späteren  Abschnitt  erfolgt;  jedoch  sind  dabei  von  vorn- 
herein diejenigen  Bremsen,  die  zuvor  als  unsachgemäß 
und  prinzipiell  nicht  verbesserungsfähig  festgestellt  sind, 
fortgelassen. 

Zur  möglichst  schnellen  und  dennoch,  soweit  es  sich 
um  grundsätzliche  Eigentümlichkeiten  handelt,  erschöpfen- 
den Untersuchung  der  verschiedenen  Bremssystme  scheint 
die  folgende  Einteilung  eine  recht  geeignete  zu  sein: 

1.  Bremsen,  die  ohne  Reibung  wirken,  durch  Umsetzung 

der  lebendigen  Kraft  des  Wagens: 

A.  in  Elektrizität: 

a)  als  Kurzschlußhrcmsc; 

b)  als  Wirbelstrombrein.se  bei  Erregung  durch: 
t.  Kraftwerkstrom, 

2.  Kurzschlußstrom. 

11.  Bremsen,  die  die  lebendige  Kraft  des  Wagens  durch 

Reibung  vernichten  an: 


A.  vom  Schienenzustande  unbeeinflußten  Flächen, 
a)  die  sich  an  mit  den  Wagenachsen  umlaufenden 

Körpern  befinden,  und  betätigt  werden  durch : 

I .  Elektromagnetismus  bei  Erregung  durch : 
a)  Kraftwerkstrom, 
ß)  Kurzschlußstrom. 

B.  vom  Schienenzustande  beeinflußten  Flächen, 
die  sich  befinden: 

a)  an  den  Schienen  und  betätigt  werden  durch : 

1.  Elektromagnetismus  bei  Erregung  durch: 
o)  Kraftwerkstrom, 

ß)  Kurzschlußstrom, 

2.  Eigengewicht  des  Wagens; 

b)  an  mit  den  Wagenachsen  rotierenden  Körpern 

und  betätigt  werden  durch : 

1.  Handkraft, 

2.  Reibungskraft,  die  erzeugt  wird  durch: 
a)  Handkraft, 

ß)  Elektromagnetismus  bei  Benutzung  als 

Friktionskörper : 

a)  mit  der  Achse  umlaufender  Körper, 

b)  der  Schienen, 

3.  Luftdruck, 

4.  Elektromagnetismus  bei  Erregung,  durch : 

«)  Kraftwerkstrom, 

ß)  Kurzschlußstrom. 

Eine  große  Anzahl  ausgeführter  Bremsen  beruht  auf 
der  Kombination  mehrerer  der  grundsätzlich  zu  unter- 
scheidenden Gruppen.  Eine  gesonderte  Betrachtung  dieser 
Kombinationen  würde  zur  vielfachen  Wiederholung  des 
bei  den  Einzelgruppen  zu  Sagenden  führen.  Die  Korn- 
binationsbremsen  sind  daher  stets  derjenigen  Bremsart 
zugeordnet,  mit  deren  Hilfe  sie  den  größeren  Teil  der 
Bremsarbeit  leisten.  Ferner  sind  auch  nur  die  tatsächlich 
ausgeführten  Kombinationen  untersucht.  Es  lassen  sich 
außer  diesen  noch  zahlreiche  andere  zusammenstellen; 
deren  Wirkungsweise  ergibt  sich  jedoch  ohne  weiteres 
aus  der  Betrachtung  der  Einzelarten,  so  daß  ein  näheres 
Eingehen  auf  sie  als  überflüssig  angesehen  werden  kann. 
Die  im  zweiten  Teile  dieser  Schrift  gemachten  Verbesse- 
rungsvorschlägc  erscheinen  als  eine  logische  Folge  der 
voraufgegangenen  Untersuchungen.  Zum  Beweise  ihrer 
Durchführbarkeit  ist  natürlich  ein  Eingehen  auf  die  Kon- 
struktionen unerläßlich;  sie  sind  zunächst  in  ihren  Details 
beschrieben  und  dann  an  der  1 fand  der  zuvor  aufgcstclltcn 
Bedingungen  beurteilt. 

Versuche. 

Da  die  vorhandene  Literatur  vielfach  keine  Angaben 
über  die  für  die  Beurteilung  des  vorliegenden  Themas 
notwendigen  Daten  enthielt,  so  sah  ich  mich  veranlaßt, 
zur  Ergänzung  des  Fehlenden  eigene  Versuche  anzustellen. 
Die  Ergebnisse  sollten  zur  Beurteilung  von  Betriebszu- 
ständen  dienen ; daher  konnten  die  diesbezüglichen  Ver- 
suche auch  nur  auf  einer  im  Betriebe  befindlichen  Strecke 
vorgenommen  werden.  Weil  nun  aber  der  Zustand  einer 
Belriebsstrecke  hinsichtlich  der  GleisbeschatYcnheit  an- 
i dauernd  Änderungen  unterworfen  ist,  so  können  die  ange- 
stcllten  Versuche  nicht  den  Anspruch  auf  Genauigkeit  und 
Einheitlichkeit  machen,  wie  man  sic  von  Laboratoriums- 
versuchen verlangt.  Jedoch  zeigen  sie  für  die  nachstehend 
erläuterten  Fragen  eine  vollkommen  ausreichende  Genauig- 
keit. Findet  doch  tatsächlich  eine  Bremsung  im  Betriebe 
unter  ganz  ähnlichen  schwankenden  Verhältnissen  statt. 

Gewisse  Versuche  konnten  sogar  nicht  einmal  prin- 
zipiell für  alle  in  Betracht  kommenden  Geschwindigkeiten 
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vorgenommen  werden,  weil  praktische  Verhältnisse  hin- 
dernd entgegenstanden.  Da  ferner  vielfach  eine  Bestim- 
mung der  absoluten  Werte  von  Reibungskoeffizienten  etc. 
mit  hinlänglicher  Genauigkeit  nicht  durchführbar  war,  so 
mußte  eine  Beschränkung  auf  die  Festlegung  relativer 
Werte  eintreten.  Die  Feststellung  der  crstcren  ist  schon 
deshalb  von  geringerem  Wert,  weil  bei  jeder  Bremsung 
die  geistige  Elastizität  des  Fahrers  und  seine  körperliche 
Gewandtheit  von  wesentlichem  Einfluß  auf  den  Bremsweg 
sind,  dieser  sich  also  auch  bei  genauer  Kenntnis  der 
absoluten  Werte  der  in  Frage  kommenden  Koeffizienten 
nicht  mit  Sicherheit  bestimmen  läßt.  Es  handelt  sich 
hier  auch  weniger  darum,  absolute  Werte  als  vielmehr 
Vergleichsweise  für  verschiedenartige  Bremssysteme  fest- 
zustcllen.  Dafür  sind  aber  die  relativen  Werte  besagter 
Koeffizienten  maßgebend.  Im  folgenden  sind  daher  nur 
in  einzelnen  Fällen  absolute  Werte  angezogen  worden. 

Als  ()]>erationsfeld  für  die  nachstehenden  Versuche 
diente  die  Treptower  Chaussee  bei  Berlin,  eine  ebene, 
mit  zwei  Gleisen  versehene  Straße.  Alle  Versuche  gleicher 
Art  wurden  zu  gleichen  Teilen  in  der  Richtung  von 
Berlin  nach  Treptow  und  in  umgekehrter  Richtung  vor- 
genommen, um  den  Einfluß  des  Windes  und  etwaiger 
Unebenheiten  der  Straße  zu  kompensieren. 

Zur  Feststellung  der  Reibung  zwischen  Rad  und 
Schiene  einerseits  und  Rad  und  Klotz  anderseits  wurde 
ein  Anhängewagen  vermittels  eines  Dynamometers  mit 
einem  Motorwagen  gekuppelt,  so  daß  direkt  der  von 
dem  letzteren  auf  ersteren  ausgeübte  Zug  R in  kg  ab- 
gelesen werden  konnte.  Das  erste  Mal  wurden  dabei 
die  Räder  des  Anhängers  festgebremst,  das  andere  Mal 
dagegen  nur  stark  angebremst,  so  daß  sie  ohne  Schlüpfung 
an  den  Schienen  rollten.  Die  Dauer  je  eines  Versuches 
betrug  je  zweimal  zwei  Minuten.  Die  Ablesungen  er- 
folgten in  Zwischenräumen  von  io  Sekunden. 

Mit  genügender  Sicherheit  konnten  Ablesungen  nur 
bei  6 bis  14  km  Fahrgeschwindigkeit  pro  Stunde  vor- 
genommen werden,  da  unter  dieser  Grenze  der  Anzug 
des  Motorwagens  zu  unruhig  war,  und  über  diese  hinaus 
dieselbe  Unsicherheit  wegen  der  zu  heftig  werdenden 
Stöße  im  Anhängewagen  auftrat.  Die  Geschwindigkeit 
wurde  an  einem  im  Motorwagen  befindlichen  Geschwin- 
digkeitsmesser direkt  abgelesen. 

Es  erfolgten  die  Messungen  bei  den  Fahrgeschwindig- 
keiten : vt  — 6 km-Std. 

vt  = 10  » 

t/s=  14  » 

und  zwar  einmal  bei  trockener,  das  andere  Mal  bei 
schlüpfriger  SchienenbeschalTenheit  mit  und  ohne  Sand. 

Dabei  wurde  der  dem  Anhängewagen  zunächst  be- 
legene  Sandstreuer  des  Motorwagens  durch  wiederholtes 
Öffnen  und  Schließen  zur  Abgabe  von  Sand  auf  beide 
Schienen  veranlaßt,  so  daß  der  gesamte  Sand  vor  die 
Vorderachse  des  Anhängewagens  gelangte.  Dem  zweiten 
Radpaare  wurde  demgemäß,  wie  im  Betriebe,  ein  durch 
das  Dariiberhinweggehen  des  ersten  Radsatzes  vermindertes 
Sandquantum  zugeführt. 

Die  ermittelten  Resultate  geben  also,  streng  genom- 
men, einen  Mittelwert  zwischen  den  beiden  offenbar  etwas 
verschiedenen  Reibungskoeffizienten  zwischen  der  Schiene 
und  dem  ersten  bzw.  dem  zweiten  Radsätze  an.  Eine 
Messung  bei  trockenen  Schienen,  festgebremsten  Rädern 
und  Sandstreuuiig  bei  vs  = 14  km  ließ  sich  wegen  der 
zu  heftig  werdenden  Stöße  nicht  mehr  ausführen.  Aus 
der  benötigten  Zugkraft  R und  dem  Gewicht  des  Wagens 
G folgt  für  den  Fall  festgebremster  Räder : 

R = G • ft,, 

wenn  u,  den  Koeffizienten  gleitender  Reibung  zwischen  Rail 
und  Schiene  bei  trockener,  reiner  Beschaffenheit  vorstellt. 


Bei  irgend  einer  anderen  Schicnenbcschaffenheit  er- 
gibt sich  dementsprechend: 

R,  = G ■ u,y 

Durch  Kombination  beider  Gleichungen  folgt  ferner: 

.“»1  = ■ /'<• 

Ebenso  erhält  man  für  den  Koeffizienten  gleitender  Rei- 
bung /r*  zwischen  Rad  und  Klotz,  wenn  Q den  An- 
pressungsdruck  der  Klötze  gegen  die  Räder  und  R'  den 
jeweilig  ausgeübten  Zug  angibt,  unter  Vernachlässigung 
■ des  Bahnwiderstandes  die  Gleichungen : 

R'  = Qt>k 

und  R\  = Q ■ ,n*i 

und  demgemäß:  R\ 

\ /'*1  = ~jp  • /'*• 

Unter  Benutzung  dieser  Beziehungen  sind  die  nach- 
stehenden Tabellen  ermittelt,  in  denen  sämtliche  Werte 
j auf  die  Koeffizienten  bei  trockener,  reiner  Schienen- 
j beschaffenheit  bezogen  sind: 


Schienen*  natürlicher 

beschaffenheit  Zuiliod 


Sand 


Vj  =■  6 


trocken 

schlüpfrig 


/'* 

0,50  fi, 
0,5  6 ti* 


3.'  /'. 

2,0  u * 

l ,6  11 , 

1,2  fit 


i'2  — 10 


trocken 

schlüpfrig 


/'. 

ft 

0,51  /'« 

o,53.“* 


2,9  f. 
2,2  in 

1.4 

».3“* 


t’s  = 14 


trocken 


ft 

ft 


schlüpfrig  j °;54j;> 


fehlt 

1.9/'* 

1,7“. 

t.o  ft 


Zieht  man  die  ungemein  verschiedenartige  Oberflächen- 
j beschaffenheit  der  Schienen  selbst  bei  je  einem  Zustand 
in  Betracht,  so  kann  man  sagen,  daß  wesentliche  Unter- 
schiede der  relativen  Beziehungen  der  Reibungskoeffizien- 
ten zueinander  bei  den  oben  angegebenen  verschiedenen 
Geschwindigkeiten  nicht  zu  konstatieren  sind. 

Es  kann  daher  für  praktische  Verhältnisse  bei  allen 
in  Betracht  kommenden  Geschwindigkeiten  das  Verhältnis 
der  einzelnen  Koeffizienten  zueinander  mit  hinreichender 
■ Genauigkeit  als  konstant  angesehen  werden,  und  für  all- 
gemeine Rechnungen  können  die  in  nachstehender  Tabelle 
angegebenen,  abgerundeten  Mittelwerte  benutzt  werden : 


Schienen- 

natürlicher 

Sand 

bcichafTcohcU 

Zustand 

trocken 

ft 

3/'. 

ft 

2 /'* 

schlüpfrig 

0.5  /'. 
0,56  <»* 

1 ,6  11 , 
1,2 

Ferner  wurde  bei  den  Geschwindigkeiten: 
v,  = 5 km-Std. 
v2  = 10  » 

j/j  = 1 5 » 

t'4  — 20  » 

n = 25  » 

bei  trockener  Schiencrtbcschaffenhcit  der  ohne  Feststellung 
der  Räder  mögliche  Anpressungsdruck  Q bestimmt,  unter 
der  Voraussetzung  einer  sanften  stoßfreien  Anpressung 
der  Klötze. 

Als  Versuchswagen  diente  ein  zweiachsiger  Motor- 
wagen, der  mit  einer  Luftdruckbremse  der  Firma 
H.  H.  Böcker  ausgerüstet  war. 
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Die  Regelung  des  Anpressungsdruckes  Q der  Klotze 
gegen  die  Räder  wurde  durch  Veränderung  des  an  einem 
Manometer  ablesbaren  Luftdruckes  bewirkt. 


Das  (iewicht  G‘  des  Wagens  mit  zwei  Personen  Be- 
satzung war 

h G — 8300  kg. 


Das  Resultat  der  Messung  gibt  die  in  Fig.  216  gestrichelte 
mit  »-leer«  bezeichnete  Kurve  an.  wenn  man  als  Abszissen 
die  Wagengeschwindigkeit  in  Kilometern  die  Stunde,  als 
Ordinaten  den  Anpressungsdruck  Q in  Kilogramm  wählt. 
Die  Bezeichnung  »leer«  für  diese  Kurve  ist  dadurch  ge- 
rechtfertigt, daß  im  Betriebe  auch  ein  sogenannter  leerer 
Wagen  stets  mit  zwei  Personen,  dem  Fahrer  und  dem 
Schaffner,  besetzt  ist.  Die  verzeichnetcn  Werte  stellen 
jedoch  nicht  den  genauen  Grenzwert  von  Q dar,  sondern 
den  Wert,  bei  dem  mit  Sicherheit  die  Räder  alle  Male 
zum  Stillstand  gelangen.  Es  dürfte  daher  die  gewonnene 
Kurve  genau  genommen  um  5 bis  io °/0  zu  hoch  liegen. 


Zur  Feststellung  des  zeitlichen  Verlaufes  der  Druck- 
Steigerung  an  den  Klötzen  wurde  ein  Indikator  mit  einer  ’ 
mit  gleichmäßiger  Winkelgeschwindigkeit  rotierenden  Trom- 
mel «licht  am  Bremszylinder  derart  unter  den  Wagen  an- 
geordnet, daß  proportional  dem  Gestängehub  ein  Schreib- 
stift über  der  Trommel  verschoben  wurde.  Da  nun  für 
jede  Stellung  des  Gestänges  der  zugehörige  Luftdruck 
abgelescn  werden  konnte,  so  war  damit  der  Maßstab  für 
die  verzeichnetcn  Diagramme  gegeben.  In  Fig.  217  ist 
ein  unter  schnellster  Öffnung  des  Luftcinlaßvcntils  als 
Mittel  von  sechs  Beobachtungen  an  drei  verschiedenen 
Wagen  aufgetragenes  und  mit  Qi.  bezeichnetes  Diagramm 
dargestellt.  Der  maximale  Anpressungsdruck  Qt.  beträgt, 
auf  die  Brcmschuhe  bezogen,  6200  kg.  Es  entspricht 
dies  dem  bei  der  benutzten  I.uftbremse  normalen  Druck. 
Der  Anstieg  des  Diagrantnies  beginnt  mit  dem  Zeitpunkte, 
in  dem  das  Einlaßventil  geöffnet  wird,  der  Abfall  dagegen 
nach  der  Linie  g- — i findet  selbstverständlich  erst  im 
Augenblicke  der  Öffnung  des  Auslaßventiles  statt.  Da  j 
diese  lediglich  vom  Gutdünken  des  Fahrers  abhängt,  so  j 
ist  die  Kurve  g — / an  beliebiger  Stelle  verzeichnet.  Bei  | 
den  der  Kurve  in  Fig.  216  zugrunde  gelegten  Bremsungen  I 


wuchs  der  Druck  Qi,  von  Null  bis  zum  Maximum,  das 
in  diesem  Falle  natürlich  erheblich  höher  lag,  in  2,1  bis 
1,4  Sekunden,  und  zwar  erreichte  die  Anpressung  bei 
höherem  Luftdruck  schneller  ihren  maximalen  Wert  als 
bei  niederem  Luftdruck. 

Gleichzeitig  ergab  sich  bei  diesen  Versuchen  der  zum 
Anzug  des  Gestänges  benötigte  Hub,  gemessen  am  Brems- 
zylinder durch  Reduktion  des  Diagrammaßstabes  auf  den 
tatsächlichen  Hub.  Die  Kurven  in  Fig.  218  zeigen  diese 
Abhängigkeit  des  Hubes  //  von  dem  Anzug  Z,  beide 
gemessen  an  dem  Bremsorgan,  hier  z.  B.  dem  Brems- 
zylinder. Dabei  sind  jedoch  die  Zahlenangabcn  für  // 
und  Z nicht  auf  den  benutzten  Bremszylinder,  der  auf 
die  Räder  mit  einer  Übersetzung  von  I : 12  einwirkte, 
sondern  auf  die  im  zweiten  Teil  dargcstclltc  Solcnoid- 
bremse  bezogen,  die  mit  einer  Übersetzung  von  nur 
1 : 5,5  arbeiten  soll.  Das  Spiel  der  unangezogenen  Brems- 
klötze bis  zu  den  Rädern  betrug  das  eine  Mal  4 mm 


(obere  Kurve)  und  das  andere  Mal  8 mm  (untere  Kurve). 
Die  Gestängeuntersuchungen  wurden  an  drei  gleich- 
artigen Wagen  mit  Untergestellen  der  Bergischen  Stahl- 
industrie-Gesellschaft ausgeführt,  mit  nahezu  gleichen 
Ergebnissen.  Die  Kurven  in  Fig.  218  geben  die  Mittel- 
werte. ^ 

Weitere  Beobachtungen  wurden  angestellt  an  elektro- 
magnetischen Bremsen  der  Union  Elektrizitäts-Gesellschaft, 
der  Allgemeinen  Elektrizitäts-Gesellschaft,  der  Firma 
Siemens  & Halske  und  an  einem  mit  einer  Plantabremse 
ausgerüsteten  Wagen. 

Diese  Beobachtungen  ließen  sich,  da  sic  allgemeiner 
Natur  waren,  ziffernmäßig  nicht  festlegen  und  sind  in 
dem  Folgenden  als  allgemeine  Erfahrungen  verwandt. 

Ebenso  sind  die  im  Laboratorium  an  Modellen  an- 
gcstclltcn  Versuche  an  passender  Stelle  in  den  Text  ein- 
geflochten. 

Bremsen,  die  ohne  Reibung  die  lebendige  Kraft  des 
Wagens  durch  Umsetzung  in  Elektrizität  vernichten. 

Kennzeichen. 

Alle  bisher  ausgeführten  Bremsen,  die  ohne  Zuhilfe- 
nahme der  Reibung  die  lebendige  Kraft  des  Wagens 
vernichten,  formen  sie  in  Elektrizität  um  und  setzen  diese 
wiederum  in  den  Stromerzeugern  selbst  oder  in  einem 
zusätzlichen  Widerstand  in  Wärme  um. 

Allgemeine  Eigenschaften.  Bedingung  6. 

Eine  solche  Bremsmethode  besitzt  den  Vorteil,  daß 
die  bremsenden  Teile  keinem  bzw.  nur  einem  ganz  ge- 
ringen Verschleiß  unterworfen  sind;  von  diesem  Gesichts- 
punkte aus  beurteilt  erscheinen  daher  die  Kosten  für  die 
Unterhaltung  der  Bremse  sehr  gering. 

a)  Kurzschlufabremse. 

Praktisch  läßt  sich  die  Transformierung  der  kineti- 
schen Energie  des  Wagens  durch  die  sogenannte  Kurz- 
schlußbremse und  die  Wirbelstrombremsc  ausführen. 
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Kennzeichen. 

Das  Prinzip  der  erstcrcn  bestellt  darin,  daß  die  j 
Motoren  als  Generatoren  geschaltet  und  auf  einen  von  ! 
Hand  regulierbaren  Widerstand  kurzgeschlossen  werden.  , 

Besondere  Eigenschaften. 

Da  bei  Abnehmen  der  Fahrgeschwindigkeit  des  I 
Wagens  die  Spannung  der  Stromerzeuger  sinkt,  so  schaltet 
der  Fahrer  zur  Aufrechterhaltung  der  zum  Bremsen  nötigen 
Stromstärke  immer  mehr  Widerstand  ab,  bis  schließlich 
die  Motoren  in  sich  selbst  kurzgeschlossen  sind. 

Die  inneren  Vorgänge  bei  einer  solchen  Bremsung 
lassen  sich  am  besten  an  der  Hand  der  in  Fig.  219  bis 
221  gegebenen  Kurven  verfolgen. 

Den  nachstehenden  Untersuchungen  werde  ein  nor-  ; 
maler  zweiachsiger  Wagen  zugrunde  gelegt.  Sein  Ge- 
wicht G betrage  8.15t  leer,  die  Belastung  durch  32  Per-  j 
sonen  einschließlich  des  Fahrpersonals  2,50 1.  Der  Wagen 
sei  ferner  ausgerüstet  mit  zwei  Reihenschlußmotoren, 
die  unter  normalen  Verhältnissen  bei  650  Umdrehungen 
in  der  Minute,  für  je  30  Am]).  Stromstärke  bei  550  Volt 
Spannung  und  einem  inneren  Spannungsverlust  von  50  Volt 
gebaut  sind,  der  sich  in  gleicher  Weise  auf  Feld  und 
Anker  verteilt,  so  daß  der  Ohmsche  Widerstand  des 
Feldes  und  des  Ankers  je  0,83  Ohm  betragt.  Die  Über-  j 
Setzung  der  Anker  nach  den  Wagenrädern  von  0,8  m : 
Durchmesser  sei  gleich  4,5  : 1.  Für  die  Beurteilung  der  ! 
elektrischen  Vorgänge  während  der  Bremsung  sei  die  in 
Fig.  2 1 9 dargestellte,  aus  Kapp : «•  Elektromechanische  Kon-  ! 
struktionen  < entlehnte  Charakteristik  eines  Oerlikon-Straßen- 
bahnmotors  maßgebend.  Es  zeigen  bei  dieser  die  Ab- 
szissen die  Stromstärken,  die  Ordinatcn  die  zugehörige 
Spannung  der  als  Generator  arbeitenden  Motoren  bzw.  die 
Anzahl  der  vorhandenen  Kraftlinien  an.  Die  für  die  Ordi- 
naten  angegebenen  Ziffern  bedeuten  die  Spannung  in  Volt,  j 

Die  Kenntnis  der  absoluten  Kraftlinicnzahl  ist  für 
die  nachstehenden  Berechnungen  überflüssig.  Man  kann 
daher  auch  zur  Ablesung  der  Kraftlinienzahl  X die  vor- 
stehenden Ziffern  benutzen.  Der  wirkliche  Wert  von  N 


* 

"" 

V 

* 

7 

/ 

■ 

/ 

m «r 

Fig.  >19. 


würde  sich  jedoch  erst  nach  Multiplikation  der  abge- 
lesenen Zahl  mit  einer  gewissen  aus  den  Maschincndaten 
zu  bestimmenden  Konstanten  C ergeben.  So  wäre  z.  B. 
in  dem  Punkte  a : iV  — 500  • C. 

Mit  Rücksicht  auf  die  beim  Anfahren  benutzte  Serien- 
parallelschaltung der  Motoren  und  auf  möglichst  gleich- 
mäßige Abstufung  der  dabei  auftretenden  Stromstöße 
sollen  die  jeweilig  außer  den  Motoren  im  Stromkreise 
liegenden  Widerstände  bemessen  sein  zu  0,35,  1,09.  2,07 
und  5,73  Ohm.  Die  Motoren  arbeiten  während  der 
Bremsung  in  Parallelschaltung,  damit  die  bei  Reihen- 
schaltung bedingte  allzuhohe  Spannung  vermieden  wird. 
Demnach  betragen  die  gesamten,  zeitweilig  im  Kurzschluß- 
stromkreise befindlichen  Widerstände  einschließlich  des 
Eigenwiderstandes  der  parallel  geschalteten  Motoren  0,S3, 
i,i 8,  1.92,  3,90  und  6,56  Ohm. 

Bezeichnet  man  mit: 

f die  elektromotorische  Kraft  (bzw.  Gegenkraft 
der  Motoren), 


y die  Stromstärke, 

IV  den  Gesamtwiderstand  im  Stromkreise. 

.V  die  Gesamtzahl  der  den  Anker  schneidenden 
Kraftlinien, 

ti  die  sekundliche  Drehzahl  der  Anker, 
v die  Geschwindigkeit  des  Wagens  in  Kilometern 
pro  Stunde, 

c,  C,  Cj,  C,  usw.  durch  die  Maschinenabmessungen  ge- 
gebenen Konstanten, 
so  ist : e — X ■ n ■ c 

und : e — y ■ IV, 

folglich  auch : 

y . IV  = X ■ v ■ c ■ ct  — X ■ v ■ c -4.  (Gl.  2) 

Setzt  man  in  diese  Gleichung  für  IV  einen  der  ol>en 
angenommenen  Werte  ein,  während  J,  X und  v variabel 
bleiben,  so  lautet  sie: 

y.Ci  = X.v(i.  (Gl.  3) 

Für  jedes  y ergibt  sich  der  zugehörige  Wert  von  X aus 
Fig.  219.  Setzt  man  daher  alle  möglichen  Werte  von  y 
in  die  obige  Gleichung  ein,  so  lassen  sich  die  zugehörigen 
Werte  von  v ablcscn. 

Den  Ausgangspunkt  für  die  Festlegung  des  Maß- 
stabcs  bildet  die  Konstante  cs  in  Gl.  2.  Da  nämlich  bei 
der  Drehzahl  n — 650  nach  den  zuvor  gemachten  An- 
nahmen die  Klemmenspannung  der  Motoren  bei  der  nor- 
malen Arbeitsweise  550  Volt  und  der  Ohmsche  Spannungs- 
verlust in  ihnen  50  Volt  beträgt,  so  muß  die  Gegenspannung, 
die  der  elektromotorischen  Kraft  der  als  Generator  arbei- 
tenden Motoren  praktisch  gleich  Ist,  bei  einer  Stromstärke 
7 — 60  Amp.  500  Volt  betragen,  wenn  man,  wie  es  stets 
im  folgenden  geschehen  soll,  die  beiden  parallel  geschalteten 
Motoren  während  der  Bremsung  als  eine  einzige  Dynamo 
für  doppelte  Stromstärke  auffaßt. 

. Für  e — 500  und  y = 60  folgt : 

IV  = 8,33  Ohm ; 

ferner  entspricht  n — 630  einem  z-  = 1 3 km-Std. 

Durch  Einsetzen  dieser  Werte  in  Gl.  2 ergibt  sich 
z2  und  somit  der  Maßstab  für  die  verzeiehneten  folgenden 
Kurven.  Auf  diese  Weise  sind  die  in  Fig.  220  dargestellten 
Kurven  ermittelt.  Sie  geben  den  Zusammenhang  zwischen 


der  eintretenden  Bremsstromstärke  für  jeden  der  zuvor 
festgelegten  Widerstände  im  Stromkreise,  bei  verschiedenen 
Geschwindigkeiten  an.  Das  an  den  Motoren  auftretende 
Gegendrehmoment  ist  ferner: 

I\  = y ■ X • mkg.  (Gl.  4) 
Für  seine  Darstellung  bildet  den  Anhalt  für  den 
Maßstab  wieder  Punkt  a in  Fig.  219. 

Die  bremsende  elektrische  Leistung  beträgt  in  diesem: 

2 

736’ 

Ferner  ist : n L • 75 

— xz:  T. 


L = 


(Gl.  5) 
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und  demnach: 


A 


2?r«  ■ “36 


mkg. 


Aus  dieser  Gleichung  läfst  sich  Dy  und  danach  die  Kon- 
stante ck  in  Gl.  4 bestimmen,  da  für  den  Punkt  a,  Fig.  219, 
die  Werte  von  e,  7 und  n bekannt  sind,  und  N aus 
Fig.  219  entnommen  werden  kann.  Aus  Dt  ergibt  sich  das 
Drehmoment  D,  gemessen  an  der  Radachse,  wenn  man 
sich  das  gesamte  erzeugte  Bremsmoment  auf  eine  Achse 
konzentriert  denkt. 

Es  ist:  D — 4,3  Dx. 

Daraus  folgt  die  Umfangskraft  P am  Radkränze  bei 
800  mm  Durchmesser  der  Räder: 

P = — kg. 

0,4  8 

In  Fig. -221  sind  die  Werte  von  P auf  ein  Wagenrad 
vereint  gedacht  über  v aufgetragen.  Die  Kurven  in 
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Fig.  220  und  22  J genügen  für  die  Untersuchung  der  Kurz- 
schlußbremsmethode auf  Sachgemäßheit. 

Bedingung  1. 

Die  Bremsung  beginne  bei  einer  Fahrgeschwindigkeit 
von  25  km;  so  beträgt  bei  Schaltung  auf  die  zweite 
Widerstandsstufe  der  Strom  bereits  das  Dreifache  des 
Normalen.  Wenn  man  nun  bedenkt,  daß  beim  Anfahren 
die  Motoren  fast  regelmäfsig  ca.  5 bis  10  Sekunden  eine 
Stromstärke  aufnehmen,  die  über  zweimal  so  grofs  ist  als 
die  normale,  so  scheint  eine  dreifache  Belastung  für  eine 
Zeit  von  4 bis  5 Sekunden,  in  denen  der  Wagen  zum  Still- 
stand kommt,  durchaus  nicht  übermäßig.  Allerdings  dürfte 
eine  derartige  Belastung  die  höchste  zulässige  Grenze 
bilden.  Da  der  Fahrer  nun  aber  in  dem  Bestreben,  mög- 
lichst schnell  zu  bremsen,  häufig  die  einzelnen  Wider- 
stände viel  zu  rasch  abschaltet,  weil  ihm  jegliche  Kon- 
trolle über  die  jeweilige  Stromstärke  fehlt,  so  können, 
wie  aus  Fig.  220  hervorgeht,  ganz  ungeheure  Stromstärken 
ein  treten.  Dabei  wird  die  Erwärmung  der  Motorwicklung 
eine  unzulässig  hohe,  und  in  der  Regel  schlägt  die  Iso- 
lation eines  Motors  an  irgend  einer  Stelle  durch.  Es 
bildet  sich  für  den  anderen  vielleicht  noch  unversehrten 
Motor  ein  zweiter,  in  der  Regel  noch  vollständigerer 
Kurzschluß  als  durch  den  Schalter;  die  Überlastung  steigt 
daher  noch  höher,  und  schließlich  nimmt  auch  der  zweite 
Motor  Schaden  und  wird  betriebsunfällig.  Das  Ganze  ist 
natürlich  ein  Vorgang  weniger  Sekunden.  Statt  des  Durch- 
schlagens der  Isolation  treten  auch  häufig  Beschädigungen 
oder  Kurzschlüsse  an  den  Kollektoren  auf.  Jedenfalls 
werden  in  zahlreichen  Fällen  die  Motoren  betriebsunfähig, 
und  die  erstrebte  Bremsung  versagt. 

In  der  Praxis  hat  man  daher,  um  in  derartigen  Fällen 
wenigstens  eine  gewisse  Bremswirkung  auf  den  Wagen 
auszuüben,  das  gleiclizeitige  Anziehen  der  an  jedem 


Wagen  befindlichen  Handbremse,  die  in  der  Regel  zu  der 
Gruppe  II  B b (vgl.  Einleitung)  gehört,  und  deren  Eigen- 
schaften in  einem  späteren  Abschnitt  behandelt  werden, 
vorgeschrieben.  An  das  Andrehen  der  Handbremse  soll 
sich  unmittelbar  die  Öffnung  der  Sandstreuer  anschließen. 
Der  Fahrer  hat  daher  der  Reihe  nach  folgende  Griffe 
auszuführen : Kurzschlußbremse  betätigen , Handbremse 
anzichen,  Sand  geben.  Da  diese  Verrichtungen  aber  eine 
gewisse  Zeit  beanspruchen,  so  ist  eine  sorgfältige  Regu- 
lierung des  Kurzschlusses  in  Gefahrfallen  erst  recht  nicht 
denkbar.  Es  ist  nicht  möglich,  daß  der  Fahrer  mit  der 
einen  Hand  die  Handbremse  anzicht  und  mit  der  anderen 
gleichzeitig  sachgemäß  den  Kurzschluß  regelt,  weil  infolge 
der  Beschränktheit  der  menschlichen  Funktionen  ein  Mann, 
zumal  von  der  Befähigung  eines  Straßenbahnfahrers,  nicht 
imstande  ist,  mit  der  einen  Hand  eine  Kraft  und  mit  der 
anderen  eine  Aufmerksamkeit  erfordernde  Verrichtung 
vorzunehmen.  Man  gibt  daher  die  Vorschrift  sofort 
auf.  einen  höheren,  z.  B.  den  dritten  Bremskontakt  zu 
schalten  und  nach  erfolgtem  Anziehen  der  Handbremse 
und  der  Abgabe  von  Sand,  den  Widerstand  gänzlich 
abzuschalten. 

Bei  kleinen  Fahrgeschwindigkeiten  ist  eine  Bremsung 
durch  Kurzschluß  überhaupt  nicht  mehr  möglich,  da,  wie 
Fig.  220  zeigt,  die  Motoren  unterhalb  einer  gewissen  Ge- 
schwindigkeit keinen  Strom  mehr  erzeugen.  Auch  aus 
diesem  Grunde  ist  die  gleichzeitige  Benutzung  der  Hand- 
bremse geboten. 

Bedingung  2. 

Setzt  man  einmal  trockene  Schienen  und  eine  voll- 
kommen sachgemäße  Abschaltung  der  Widerstände  voraus, 
so  daß  die  Stromstärke  um  einen  zulässigen  Mittelwert 
für  den  vorliegenden  Fall,  z.  B.  1 50  Amp.,  mit  gleicher 
Amplitude  nach  oben  und  nach  unten  schwankt,  während 
das  Maximum  der  erreichten  Stromstärke  ungefähr 
1 80  Amp.  sind,  so  erhält  man  einen  Stromlauf  etwa  nach 
Art  der  punktierten  Zickzackkurve  in  F'ig.  220.  Dabei  ist 
zweckmäßig  die  erste  Widerstandsstufe  sofort  zu  über- 
schalten,  damit  der  Strom  seine  volle  Stärke  erhält.  Es  ent- 
spricht dem  ein  Verlauf  der  ahgebremsten  Umfangskraft  Aam 
Rade  nach  Maßgabe  der  Zickzackkurve  in  F'ig.  221.  Diese 
Umfangskraft  beträgt  im  Mittel  etwa  1300  kg.  Da  sich 
das  Laufrad  auf  dem  Bremswege  s abwälzt  und  somit 
ein  Punkt  an  seinem  Umfange  ebenfalls  während  der 


Fig.  222 . 

Bremsung  den  Weg  s zurücklegt,  so  ist  P die  Kraft,  die 
über  dem  Wege  4 den  Wagen  zum  Stillstand  bringt. 

Bezeichnet  / die  Verzögerung  des  Wagens  in  Metern 
pro  Sekunde  und  nt  die  Masse  desselben,  so  ist : 

P=m  ■ />.  (Gl.  6) 

Das  Gewicht  des  leeren  Wagens  betrug  8,15  t.  Seine 
Masse  ergibt  sich  demnach  zu 

nt  =815, 

und  cs  folgt: 

1300  = 815  ■ p 

und : 

f = 1,6  m-Sek. 

Diese  Verzögerung  hat  bereits  den  höchsten  erreich- 
baren Mittelwert,  da  eine  höhere  Belastung  der  Motoren 
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unzulässig  erscheint.  Voraussetzung  dafür,  daß  sic  erreicht 
wird,  ist  natürlich  das  Vorhandensein  eines  ausreichenden 
Reibungskoeffizienten  u,  zwischen  Rad  und  Schiene.  Der 
Verlauf  des  letzteren  bei  den  in  Betracht  kommenden  Ge- 
schwindigkeiten ist  durch  die  in  Fig.  222  mit  »Schiene« 
bezeichnete  Kurve  gegeben  (nach  Galton,  Taschenb.  der 
Hütte). 

Da  das  Rad  eine  rollende  Bewegung  ausführt,  so 
herrscht  zwischen  ihm  und  der  Schiene  der  Koeffizient 
der  ruhenden  Reihung;  dieser  ist: 
ii,  s=  0,24, 

sofern  die  angegebene  Kurve  als  richtig  gelten  kann. 

Die  abbremsbare  Umfangskraft  P'  ist  demnach : 

F = 8150  • 0,24  = i960  kg, 

d.  h.  es  ist: 

F > P. 

Die  angegebene  Verzögerung  ist  also  erreichbar,  vor- 
ausgesetzt, daß  das  Rad  keine  oder  nur  geringe  Gleitung 
gegen  die  Schiene  besitzt. 

Bei  Belastung  beträgt  dagegen  das  Gesamtgewicht 
des  Wagens  8,15  t -f-  2,50  t = 10,65  t. 

Demgemäß  ergibt  sich  nach  Gl.  6: 

1300  = 1055  ■ p 
und:  / = 1,2  m-Sek. 

Die  nunmehr  erzielte  Verzögerung  ist  beträchtlich 
kleiner  als  diejenige  bei  leerem  Wagen.  Die  Bremse 
paßt  sich  also  der  Belastung  des  Wagens  nicht  an,  so- 
fern man  nicht  eine  höhere  Belastung  der  Motoren  bei 
besetztem  Wagen  zulassen  will.  Dabei  ist  die  abbrems- 
bare Kraft  F im  letzteren  Falle  natürlich  erst  recht 
größer  als  die  abgebremste  Kraft  P. 

Bei  schlüpfrigen  Schienen  verschieben  sich  die  Ver- 
hältnisse sehr  zuungunsten  der  Kurzschlußbremsung. 
Der  Reibungskoeffizient  zwischen  Rad  und  Schiene  (vgl. 
S.  200)  sinkt  etwa  auf  die  Hälfte  des  vorherigen 
Wertes  herab.  Demgemäß  ist  die  jetzt  verfügbare  Um- 
fangskraft 


d.  h.  P\  00  IOOO  kg, 

während  die  von  den  Motoren  erzeugte  Umfangskraft 
P — 1300 

dieselbe  wie  zuvor  geblieben  ist.  Da  aber  P als  eine 
Folge  von  F auftritt,  so  kann  die  erstere  Größe  nicht 
den  Wert  1 300  annehmen,  sondern  die  Wagenräder  und 
die  damit  gekuppelten  Motoren  müssen  ihre  Umfangs- 
geschwindigkeit so  weit  verlangsamen,  bis  sich  die  Kräfte 
PundP'  das  Gleichgewicht  halten.  Es  tritt  ein  Schlüpfen 
des  Rades  gegen  die  Schiene  ein;  cs  gleitet  mit  einer 
gewissen  Geschwindigkeit  auf  der  Schiene  unter  gleich- 
zeitig verlangsamter  Drehung.  Als  Folge  der  ersteren 
nimmt  die  abbremsbare  Kraft  P gemäß  der  in  Fig.  222 
für  fi,  angegebenen  Kurve  ab,  weil  zwischen  Rad  und 
Schiene  nicht  mehr  der  Koeffizient  ruhender  Reibung 
herrscht.  Jedoch  erreicht  F niemals  den  Wert  Null,  da 
u,  stets  einen  positiven  Wert  besitzt. 

Die  Stromstärke  sowie  die  aus  ihr  resultierende 
Kraft  P nimmt  dabei  mit  der  geringer  werdenden  Um- 
drehungszahl des  Rades  ab,  entsprechend  den  Kurven 
in  Fig.  220.  Sie  nimmt  auf  jeden  Fall  früher  oder  später 
den  Wert  Null  an. 

Es  sinkt  also  P'  auf  einen  gewissen  Wert  über  Null 
herab,  P aber  bis  auf  Null.  Auf  jeden  Fall  muß  daher 
bei  einer  gewissen  Winkelgeschwindigkeit  des  Rades 

P=  P’ 

werden,  d.  h.  es  tritt  stets  der  oben  erwähnte  Gleich- 
gewichtszustand ein.  Die  Räder  gelangen  zwar  nicht 


zum  Stillstand,  doch  wird  ihre  Winkelgeschwindigkeit 
! verringert,  und  es  tritt  eine  Herabsetzung  der  abbrems- 
baren  Kraft  ein,  da  diese  stets  gleich  dem  Produkt  aus 
dem  Wagengewicht  und  dem  zwischen  Rad  und  Schiene 
herrschenden  Reibungskoeffizienten  ist. 

ln  Wirklichkeit  tritt  das  Gleiten  der  Räder  noch 
eher  ein,  weil  der  vorstehenden  Berechnung  nur  ein  Mittel- 
wert von  P zugrunde  gelegt  ist,  während  Air  die  tat- 
sächlichen Verhältnisse  der  Maximalwert  von  P in  Betracht 
kommt.  Ferner  wird  diese  Erscheinung  noch  durch  das 
oben  erwähnte  gleichzeitige  Anziehen  der  Handbremse, 
die  ebenfalls  einen  Teil  von  P‘  verzehrt,  unterstützt.  Eine 
reichliche  Sandstreuung  ist  deshalb  stets  geboten,  sie  er- 
höht den  Reibungskoeffizienten  an  der  Schiene  nach 
Kapitel  I in  ausreichendem  Maße,  um  das  Ausdem- 
trittfallen  der  Räder  zu  verhindern. 

Eine  wesentliche  Erhöhung  der  Brcmslcistung  der 
Kurzschlußbremse  hervorzubringen,  ist  sie  allerdings  nicht 
imstande,  da  diese  lediglich  durch  die  Belastung  der  Mo- 
toren gegeben  ist;  sie  liefert  nur  einen  allerdings  ganz 
\ unwesentlichen  Beitrag  zur  Bremsung  durch  Erhöhung 
des  Bahnwiderstandes  um  einige  Prozente. 

Bei  hinlänglicher  Sandstreuung  besitzt  demnach  die 
reine  Kurzschlußbremsung  den  Vorzug,  unabhängig  von 
der  Schienenbeschaffcnhcit  zu  wirken,  eine  richtige  Ab- 
schaltung der  Widerstände  vorausgesetzt.  Bei  gleich- 
zeitiger Betätigung  der  Handbremse  wird  jedoch  der 
j Bremseffekt  bei  Sandstreuung  erheblich  verbessert,  weil 
"die  letztere  in  ihrer  Leistung,  wie  später  gezeigt  werden 
wird , durch  Sandstreuung  verdoppelt  werden  kann. 

: Anderseits  können  hingegen,  da  die  Sandstreuung  die  an 
, dritter  Stelle  ausgeführte  Maßnahme  des  Fahrers  ist, 
die  Räder  bereits  ins  Schlüpfen  geraten  sein;  jeder 
Schlupf  der  Räder,  wenn  sie  auch  nach  erfolgter  Sand- 
! Streuung  ihre  natürliche  Geschwindigkeit  wieder  annchmcn, 

I bedeutet  aber  eine  Verminderung  des  Bremseffektes.  End- 
lich ist  auch  die  Sandstreuung  an  sich  außerordentlich 
' unzuverlässig,  wegen  der  sich  namentlich  bei  nassen 
Schienen  häufig  verstopfenden  Sandstreuer.  Die  Gefahr, 
daß  die  Räder  ins  Gleiten  geraten,  ist  daher  sehr  groß. 

Eine  Bremsung  anderer  Achsen,  als  der  mit  den 
; Motoren  gekuppelten,  ist  naturgemäfs  mit  Kurzschlufs- 
bremsung  nicht  möglich. 

Für  vicrachsigc  Wagen  in  der  üblichen  Ausführung 
mit  zwei  Motoren  vermindert  sich  demgemäß  die  Ver- 
zögerung des  Wagens  erheblich,  da  nur  das  auf  den 
Triebachsen  ruhende  Gewicht  maßgebend  für  die  Grüfsc 
I der  abbremsbaren  Kraft  ist,  während  die  auf  den  Lauf- 
achsen  liegende  Last  nichts  zu  deren  Vergrößerung  beiträgt. 

Ebenso  ungünstig  liegen  die  Verhältnisse  bei  An- 
hängewagen, die  keine  Motoren  führen. 

Bedingung  3. 

Der  Verlauf  des  bremsenden  Momentes  ist,  wie 
Fig.  221  zeigt,  in  jedem  Falle  ein  sprungartiger.  Daher 

■ setzen  auch  die  auftretenden  Verzögerungen  mit  mehr 

■ oder  minder  heftigen  Stößen  ein.  Eine  Mäßigung  dieser 
, Stöße  läßt  sich  nun  zwar  durch  eine  kleinere  Abstufung 

der  Vorschaltwiderstände  erzielen,  da  aber  in  der  Praxis 
das  gleichzeitige  Betätigen  der  Handbremse  und  eventuell 
der  Sandstreuer  erforderlich  ist,  so  steht  dem  Fahrer,  wie 
bereits  erwähnt,  gar  nicht  die  Zeit  zur  gesonderten  Ab- 
schaltung der  einzelnen  Widerstände  zur  Verfügung,  son- 
dern er  muß  stets  mehrere  auf  einmal  abschalten.  Trotz 
zahlreicher  Unterteilung  der  Widerstände  sind  daher  Stöfse 
unvermeidlich. 

Auch  die  gleichzeitige  Wirkung  der  Handbremse, 
die  einen  kontinuierlichen  Effekt  hervorbringt,  ist  nicht 
imstande,  die  Stöße  in  ausreichendem  Maße  zu  unter- 
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drücken,  weil  die  durch  die  Kurzschlußbremse  plötzlich 
eingeleiteten  Verzögerungen  gegenüber . der  durch  die 
Handbremse  bewirkten  kontinuierlichen  einen  relativ  hohen 
Wert  haben. 

Bedingung  4, 

In  Betriebsfallen  lassen  sich  dagegen  die  Bremsungen 
stoßfrei  ausführen,  da  dann  bei  der  längeren  verfügbaren 
Zeit  eine  sorgfältige  Regulierung  des  Kurzschlusses  mög- 
lich ist,  gleichviel  ob  die  Handbremse  benutzt  wird 
oder  nicht. 

Bedingung  5. 

Von  einer  gewissen  niederen  Wagengeschwindigkeit 
ab  wirkt,  wie  schon  gezeigt,  die  Kurzschlußbremse  nicht 
mehr,  und  cs  ist  daher  mit  ihr  der  Wagen  nicht  direkt  zum 
Stillstand  zu  bringen,  geschweige  denn  dauernd  in  diesem 
Zustand  zu  erhalten.  Auch  aus  diesem  Grunde  empfiehlt 
sich  daher  die  gleichzeitige  Benutzung  der  Handbremse. 

Bedingung  6. 

Die  Anschaffung  der  Kurzschlußbremse  ist  außer-  : 
ordentlich  billig,  da  ihretwegen  nur  wenige  Kontakte  in 
den  vorhandenen  Fahrschalter  eingefügt  zu  werden 
brauchen,  während  alle  anderen  Bestandteile  ohnehin  an 
dem  Wagen  vorgesehen  sind.  Auch  im  Betriebe  wären 
die  Kosten  sehr  gering,  da  kein  nennenswerter  Verschleiß 
an  Material  auftritt,  auch  keine  besondere  Wartung  nötig 
ist,  wenn  nicht  des  öfteren  durch  die  erwähnte  Beschädi- 
gung der  Motoren  größere  Kosten  verursacht  würden. 

Schlußfolgerung. 

Die  Kurzschlußbremsung  ist  nach  dem  Vorauf-  ! 
gegangenen  als  unsachgemäß  zu  bezeichnen,  da  sie  der 
wichtigsten  Bedingung  1 gar  nicht  und  den  anderen  Be- 
dingungen mit  Ausnahme  von  4.  nur  teilweise  oder  unter 
ganz  bestimmten  Voraussetzungen  genügt. 

b)  Oie  Wlrbeletrombremee. 

Kennzeichen. 

Die  Wirbclstrombremsen  besitzen  einen  in  einem 
feststehenden  elektromagnetischen  Felde  rotierenden 
Kupfer-  bzw.  Eisenkörper,  der  mit  den  zu  bremsenden 
Achsen  gekuppelt  ist.  Die  in  letzterem  entstehenden 
Wirbclströme  rufen  die  Bremsung  hervor  und  können 
durch  Regelung  der  Erregerstromstärke  des  Magnetfeldes 
verändert  werden. 

Allgemeine  Eigenschaften.  Bedingung  2. 

Da  die  Wirbelstrombremse  im  wesentlichen  einen 
Ncbcnschlufsmotor  mit  kurzgeschlossener  Ankerwicklung 
vorstellt,  so  entsprechen  die  Eigenarten  dieser  Bremse 
vielfach  denen  der  bereits  erläuterten  Kurzschlufsbrem.se. 
Damit  die  Leistung  der  Bremse  auch  bei  kleinen  Wagen- 
geschwindigkeiten noch  eine  annehmbare  Gröfse  besitzt, 
müssen  ihre  Dimensionen  so  reichliche  sein,  dafs  bei 
hohen  Geschwindigkeiten  nur  ein  Teil  der  Felderregung 
nötig  ist.  Daraus  folgt  ohne  weiteres  die  Möglichkeit,  i 
dafs  bei  voller  Fciderregung  im  letzteren  Falle  die  Brems-  • 
kraft  gröfser  werden  kann  als  die  abbremsbare.  Die  1 
resultierenden  Erscheinungen  sind  dieselben  wie  die  im 
vorigen  Abschnitt  geschilderten,  und  der  Wert  einer 
Sandstreuung  erhellt  ebenso  aus  diesem. 

Ferner  nimmt  die  Bremskraft  entsprechend  der 
Wagengeschwindigkeit  ab  selbst  bei  der  Annahme  eines 
aufserordcntlich  starken,  bis  zum  letzten  Augenblick  der 
Bremsung  erregten  Feldes,  und  auf  jeden  Fall  führt  dieser 
Zustand  bei  kleinen  Geschwindigkeiten  eine  unzureichende 
Bremsung  herbei.  Selbstverständlich  ist  die  Leistung  der 
Bremse  unabhängig  von  der  Gröfse  der  Motoren.  Sic 


könnte  daher  an  sich  hinreichend  stark  bemessen  werden. 
Jedoch  ist  cs  ohne  weiteres  klar,  dafs  die  Wirbelstrom- 
bremse für  gröfsere  Leistungen,  z.  B.  zur  Bremsung  eines 
Wagens  von  dem  im  vorigen  Kapitel  angegebenen  Ge- 
wicht, Abmessungen  annchincn  mufs,  tlie  denen  der 
Motoren  nicht  um  viel  nachstehen,  sofern  man  nicht  be- 
sondere Zahnradübersetzungen  etc.  zwischen  ihr  und  den 
Wagenachscn  anbringen  will.  Ihre  Anordnung  auf  einem 
zweiachsigen  Motorwagen,  dessen  Raum  ohnehin  bis  aufs 
äufserste  ausgenutzt  ist,  ist  kaum  möglich,  allenfalls  wäre 
sie  an  den  Leerachsen  vierachsiger  Wagen  denkbar. 

Allgemein  bleiben  daher  als  Verwendungsgebiet  nur 
die  erheblich  leichteren  Anhängewagen. 

Für  die  Bremsung  der  Motorwagen  ist  die  gleich- 
zeitige Benutzung  einer  anderen  Bremse,  in  der  Regel 
der  Kurzschlufsbrcmsc,  geboten. 

Bedingung  5. 

Ein  Festhalten  des  Wagens  schlicfslich  im  Ruhe- 
zustand ist  mit  der  Wirbelstrombremse  ebensowenig  wie 
mit  der  Kurzschlufsbrem.se  möglich. 

Bedingung  6. 

Gegenüber  der  Kurzschlufsbrem.se  verlangt  die  Wirbcl- 
strombremse  höhere  AnschafTungskosten,  da  zu  der  Aus- 
rüstung des  Wagens  die  eigentliche  Bremse  hinzutritt. 
Ein  merkbarer  Verschleifs  mit  Ausnahme  der  Lager  findet 
nicht  statt. 

( Fortsetzung  folgt ) 

Der  elektrische  Betrieb  auf  der  Veltlin- 
talbahn. 

Von  Blla  Valatin,  Budapest. 

Das  Problem  der  elektrischen  Zugförderung 
auf  Voll  bah  neu. 

Der  Gedanke,  die  elektrische  Zugforderung  auf  den 
Hauptbahnen  zu  versuchen  und  einzuführen,  lag  seit 
längerer  Zeit  nahe,  jedoch  vollzog  sich  die  Entwicklung 
in  dieser  Richtung  aus  verschiedenen  Gründen  langsam. 
Die  Vorteile,  die  die  elektrische  Zugförderung  bei  Straßen- 
baimen sicherte,  bestanden  außer  der  Rauchlosigkeit,  dem 
ruhigeren  Gange  etc.  und  der  so  gebotenen  größeren 
Bequemlichkeit : 

a)  in  der  erreichten  größeren  Geschwindigkeit  und 
daher  Verkürzung  der  Reisezeit; 

b)  darin,  daß  beim  elektrischen  Betrieb  es  besonders 
Dampfstraßenbahnen  gegenüber  leicht  möglich  war, 
kleinere,  meist  aus  einem  oder  zwei  Wagen  bestehende 
Zugeinheiten  zu  bilden  und  dadurch  auch  die  Anzahl  der 
Fahrgelegenheiten  zu  erhöhen. 

Diese  beiden  Vorteile  steigerten  den  Verkehr  und 
infolgedessen  auch  die  Einnahmen,  während: 

c)  durch  die  Einführung  des  elektrischen  Betriebs 
auch  die  Betriebskosten  für  den  gefahrenen  Kilometer 
kleiner  wurden,  da  die  motorische  Kraft  sich  wirtschaft- 
licher, die  Instandhaltungskosten  kleiner  gestalteten. 

Die  Ausgaben  der  Balm  wurden  zwar  durch  die 
Verzinsung  und  Amortisierung  des  zu  den  elektrischen 
Einrichtungen  notwendigen  größeren  Kapitals  sowie  auch 
durch  andere  Umstände  — wie  in  gewissen  Fällen  größeres 
Personal  — erhöht,  die  übrigen  Vorteile  jedoch  beein- 
flußten das  finanzielle  Resultat  der  Bahnen  in  über- 
wiegendem Maße.  Es  waren  besonders  die  erster- 
wähnten zwei  Vorteile  auffallend,  und  als  man  zur  Ein- 
führung des  elektrischen  Betriebs  auf  Vollbahnen  schreiten 
wollte,  hatte  man  auch  hier  durch  Sicherung  dieser  Vor- 
teile auf  den  Erfolg  abgezieh.  Es  war  tatsächlich  die 
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Geschwindigkeit  auf  den  elektrischen  Straßenbahnen  be- 
deutend größer  als  auf  den  Pferdebahnen.  Auch  konnten 
bei  den  umgcstaltcten  Lokalbahnen  und  Dampfstraßen- 
bahnen die  leichten,  allein  laufenden  elektrischen  Motor- 
wagen auf  demselben  Oberbau  eine  bedeutend  größere 
Geschwindigkeit  erreichen.  Man  glaubte  daher  eine  solche 
auch  auf  den  uinzugcstaltendcn  Dampfbahnen  erreichen 
zu  müssen,  resp.  erreichen  zu  können. 

Das  Argument  des  ruhigeren  Ganges  der  elektrischen 
Fahrzeuge  den  Dampfziigen  gegenüber  angesichts  der 
gleichmäßigen  Anzugskraft  wurde  überschätzt,  indem  man 
glaubte,  daß  dieser  Umstand  genüge,  um  auf  demselben 
Oberbau  bei  elektrischem  Betrieb  eine  weitaus  größere 
Geschwindigkeit  zu  ermöglichen.  Es  wurde  hierbei  ver- 
gessen, daß  die  schädlichen  Bewegungen,  die  bei  größeren 
Geschwindigkeiten  auftreten,  nicht  allein  der  ungleichen 
Zugkraft  und  den  sich  hin  und  her  bewegenden  Massen 
zuzuschreiben  sind,  sondern  ein  viel  größerer  Einfluß 
hierauf  durch  die  mechanische  Ausführung  der  Fahrzeuge 
und  besonders  durch  die  Beschaffenheit  des  Oberbaues 
ausgeübt  wird.  Bei  den  Straßen-  und  Kleinbahnen  konnte 
man  durch  die  elektrische  Kraft  aus  ganz  anderen  Gründen 
eine  viel  größere  Geschwindigkeit  erreichen  als  die  bis- 
her übliche.  Die  Geschwindigkeit  der  Pferdebahnen  war 
durch  die  angewendete  Betriebskraft  begrenzt  und  durch 
die  Anwendung  der  motorischen  Kraft  leicht  zu  über- 
holen, und  wenn  auch  die  elektrischen  Bahnen  die  dop- 
pelte Geschwindigkeit  erreichten,  was  wohl  die  Grenze 
ist,  die  innerhalb  einer  Stadt  zulässig  ist,  so  war  diese  ja 
doch  nicht  die  größte,  die  der  Oberbau  gestattet. 

Wo  die  elektrische  Kraft  eine  andere  motorische 
Kraft  ersetzte,  war  die  erreichte  Geschwindigkeitszunahme 
auch  in  die  Augen  springend.  Die  umgeänderten  Bahnen 
hatten  nämlich  in  den  meisten  Fällen  kurze  Haltestellen- 
entfemungen.  Die  mittlere  Fahrgeschwindigkeit  hängt  in 
solchen  Fällen  in  bedeutendem  Maße  davon  ab,  daß 
man  eine  möglichst  große  Beschleunigung  anwenden  kann. 
Der  elektrische  Antrieb  hatte  den  Vorteil,  daß  er  dies 
leicht  gestattete,  sich  daher  die  mittlere  Geschwindigkeit 
erheblich  steigerte. 

Aus  diesen  Gründen  wurde  die  Umänderung  des  Be- 
triebs der  Vollbahncn  auf  elektrische  Zugförderung  auch 
in  den  meisten  Fällen  mit  einer  bedeutenden  Steigerung 
der  Geschwindigkeit  gedacht.  Die  seit  mehr  als  einem 
Jahrzehnt  aufgetauchten  elektrischen  Schnellbahnprojekte 
befaßten  sich  alle  mit  dieser  Idee.  Die  Schnell- 
bahnversuche  der  Studicngescllschaft  wurden  auch  von 
dieser  Auffassung  aus  unternommenen,  und  wenn  auch 
durch  diese  Versuche  bezüglich  der  elektrischen  Aus- 
rüstung wichtige  Erfahrungen  gesammelt  worden  sind,  so 
haben  sie  doch  gezeigt,  daß  man  auf  dem  alten  Ober- 
bau mit  elektrischen  Fahrmitleln  nicht  ohne  weiteres  so 
viel  schneller  fahren  kann,  als  man  beabsichtigte. 

Ein  anderer  Vorteil,  den  man  zugunsten  der  elek- 
trischen Zugförderung  immer  hervorzuheben  pflegte,  ist 
— wie  bereits  erwähnt  — , daß  durch  Bildung  kleiner 
Zugseinheiten,  die  ev.  nur  aus  einem  einzigen  Wagen 
bestehen,  die  Fahrgelegenheiten  bedeutend  vermehrt 
werden.  Dias  ist  wohl  richtig  bei  Lokalbahnen  und  auch 
bei  Bahnen,  die  den  Nachbarverkehr  der  Großstädte 
abwickeln  und  daher  infolge  der  großen  Zugseinheiten 
schon  den  Charakter  einer  Vollbahn  besitzen,  nicht 
aber  bei  Vollbahncn  im  reinsten  Sinne  des  Wortes.  Es 
verkehren  da  große  Dampfzüge  von  mehreren  hundert 
Tonnen  Gewicht.  Auch  mit  Dampf  wäre  es  möglich  ge- 
wesen, kleinere  und  mehrere  Zugseinheiten  verkehren  zu 
lassen  und  dadurch  die  Fahrgelegenheiten  zu  vermehren, 
wobei  noch  immer  Dampflokomotivtypen  verwendet  werden 
können,  die  trotz  ihrer  kleineren  Leistung  wirtschaftlich 


arbeiten.  Man  hat  es  bei  Dampfvollbahnen  trotzdem  vor- 
gezogen, immer  kräftigere  Lokomotiven  zu  bauen  und  stets 
größere  Zugseinheiten  zu  verwenden,  obwohl  gleichzeitig 
auch  in  gewissem  Grade,  hauptsächlich  infolge  tler  Stei- 
i gerung  des  Verkehrs,  die  Anzahl  der  Züge  vermehrt 
i wurde. 

Die  Ursache  liegt  darin,  daß  bei  Vollbahnen  jede 
) Vermehrung  tler  Anzahl  von  Zügen  mit  großen  Kosten 
] verbunden  ist.  Selbst  dann,  wenn  eine  Lokalbahn  auf 
elektrischen  Betrieb  umgeändert  wurde,  brauchte  man  in 
der  Rege)  für  die  große  Anzahl  von  Motorwagen  mehr 
! Zugsjrersonal  als  früher.  Es  werden  jetloch  hier  diese 
{ Kosten  teilweise  dadurch  vermindert,  daß  infolge  der  be- 
j deutend  größeren  Geschwindigkeit  dasselbe  Zugspcrsonal 
mehr  Zugkilometer  leisten  konnte.  Bei  Vollbahnen  hin- 
gegen nimmt,  wie  oben  bereits  erwähnt,  die  Geschwindig- 
| keit  nicht  mehr  bedeutend  zu.  Ein  neuer  Zug  bedeutet 
nicht  nur  mehrere  Personen  an  Zugspersonal,  sondern  auch 
; eine  größere  Inanspruchnahme  und  demzufolge  eine 
Personalvermehrung  in  den  Stationen,  wie  auch  in  der 
| Verwaltung  etc.  Bei  eingleisigen  Strecken  ist  die  Grenze 
der  Zeitintervalle,  in  denen  die  Züge  verkehren,  durch 
die  Entfernungen  tler  Stationen  rasp.  der  Ausweichstellen 
bestimmt.  Bei  vielen  Dampfvollbahnen  — besonders  jenen, 
die  infolge  des  dichten  Verkehrs  sich  für  die  Veränderung 
in  elektrischen  Betrieb  eignen  — ist  dieser  Rahmen  aus- 
gefüllt;  man  kann  die  Anzahl  der  Züge,  besonders  in 
gewissen  Tageszeiten,  nicht  mehr  vermehren,  sondern 
muß  sogar  Doppelzüge  verkehren  lassen. 

Bei  zweigleisigen  Strecken  steht  es  mit  der  Unter- 
teilung der  Züge  -auch  nicht  viel  günstiger.  Die  Kosten 
eines  neuen  Zuges  sind  natürlich  auch  hier  sehr  be- 
trächtliche. Außerdem  sind  gewöhnlich  nur  solche  Linien 
zweigleisig,  die  als  eingleisige  Strecken  den  Verkehr 
nicht  mehr  bewältigen  konnten.  Auf  solchen  Strecken 
verkehrt  auch  bei  Dampfbetrieb  gewöhnlich  schon  eine 
solche  Anzahl  von  Zügen,  als  den  notwendigen  Fahr- 
gelegenheiten eines  Fernverkehrs  entspricht.  Für  große 
Entfemungen,  wo  die  Reise  lange  dauert,  ist  keine 
Notwendigkeit  vorhanden,  in  jeder  halben  Stunde 
abfahren  zu  können.  In  dieser  Beziehung  würde  nur  der 
Verkehr  zweier  nicht  sehr  weit  voneinander  liegender 
Großstädte  eine  Ausnahme  bilden. 

Einen  bedeutenden,  oft  sogar  überwiegenden  Teil 
des  Verkehrs  bildet  bei  Voltbahnen  der  Frachten  verkehr. 
Lastzüge  in  kleinere  Zugseinheiten  zu  unterteilen,  würde 
aber  keinesfalls  zu  vergrößertem  Verkehr  führen. 

Es  ist  demgemäß  die  Aussicht,  bei  elektrischer  Zug- 
förderung den  Verkehr  durch  öfters  fahrende,  kleinere  Züge 
abwickcln  zu  können,  für  die  Eisenbahntechniker  nicht 
sehr  verlockend.  Letztere  hofften  vielmehr  mit  der  Ein- 
führung der  elektrischen  Zugförderung  eine  Steigerung 
der  Einnahmen  höchstens  dadurch  zu  erreichen,  daß  der 
rauchlose  und  bequemere  Betrieb  die  Passagiere  mehr 
anlocken  wird.  Dieser  Umstand  allein  w’ar  jedoch  zu 
unsicher,  um  daraufhin  zur  Einführung  des  elektrischen 
Betriebs  zu  schreiten,  ausgenommen  solche  Fälle,  wo 
der  Rauch  in  langen  Tunnels  oder  die  große  Konkurrenz 
parallel  laufender  Linien  diesem  Grunde  eine  große  Be- 
deutung verliehen,  nicht  aber  auf  Bahnen,  deren 
größter  Verkehr  im  Frachtenverkehr  liegt  und  bei  denen 
daher  durch  die  Vermehrung  der  Zugseinheiten  nichts  zu 
erhoffen  war. 

Dagegen  gibt  es  auch  Fälle,  wo  die  elektrische  Zug- 
förderung auf  Vollbahnen  der  durch  Dampf  gegenüber 
auch  dadurch  Vorteile  bietet,  daß  cs  möglich  ist,  durch 
Anwendung  größerer  Zugscinheiten  die  Leistungsfähigkeit 
der  Strecke  zu  erhöhen.  Dies  gilt  besonders  bei  ein- 
gleisigen Strecken,  wo  durch  Einführung  des  elektrischen 
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Betriebs  <lcr  Bau  eines  zweiten  Gleises  vermieden  werden 
kann.  Dieser  Vorteil  kann  selbstredend  nur  dann  aus- 
genutzt werden,  wenn  das  gewählte  elektrische  Zug- 
fbrderungssystem  die  Bildung  von  größeren  Zugseinheiten 
als  die  von  den  Dampflokomotiven  bisher  gezogenen 
leicht  gestattet.  Die  Einführung  des  elektrischen  Betriebs 
auf  Vollbahnen  wird  in  erster  Linie  nur  dort  eine  Aus- 
sicht hallen,  wo  die  voraussichtliche  Ersparnis  an  Be- 
triebskosten größer  ist  als  die  Verzinsung  und  Amorti- 
sierung  des  notwendigen  Anlagekapitals.  Das  l'roblcm 
der  elektrischen  Zugförderung  auf  Vollbahnen  muß  daher 
so  gelöst  werden,  daß  dies  möglich  ist.  Es  stand  der 
Verbreitung  der  elektrischen  Zugförderung  auf  Vollbahncn 
der  Umstand  lange  im  Wege,  daß  man  obigem  Gesichts- 
punkte nicht  die  erforderliche  Aufmerksamkeit  schenkte. 


Die  italienischen  Bahnen  sind  zumeist  Eigentum  des 
Staates.  Die  Staatsbahnen  sind  jedoch  an  drei  Betriebs- 
gesellschaften  verpachtet,  nämlich  an  die  Adriatische, 
Mittelmeer-  und  die  Sizilianische  Gesellschaft.  Die  Initia- 
tive zum  Studium  der  elektrischen  Zugförderung  auf  Voll-, 
bahnen  ist  von  der  Regierung  ausgegangen ; es  wurde 
im  Dezember  1 897  eine  Kommission  ernannt,  die  aus 
den  Ingenieuren  des  Kgl.  Inspektorats.  der  Adriatischen 
(Rete  Adriatica)  und  der  Miticlmecr-  (Rete  Mediterranco) 
Gesellschaft  gebildet  worden  war. 

Die  ursprüngliche  Aufgabe  dieser  Kommission  war, 
die  Einführung  der  elektrischen  Zugförderung  aufSckundär- 
bahnen  (traftico  limitato)  zu  studieren ; es  hat  sich  jedoch 
das  Studium  bald  auch  auf  die  elektrische  Zugförderung 
der  Hauptlinien  erstreckt.  Es  wurde  beschlossen,  die 


Fig.  ssj.  Akkumulaiorwagcn  der  I.inie  Jlologn» — San  Fclicc. 


Die  Frage  des  elektrischen  Betriebs  in  Italien. 

Unter  den  Ersparnissen,  die  bei  elektrischem  Be- 
trieb auf  Vollbahnen  dem  Dampfbetrieb  gegenüber  in 
den  Betriebskosten  auftreten.  ist  jene  der  Kohlenkosten 
eine  der  wichtigsten.  Die  Kohlcnkostcn  machen  in  den 
Betriebskosten  aller  Dampfvollbahnen  einen  sehr  be- 
deutenden Betrag  aus.  Wieviel  sie  betragen,  hängt 
natürlich  von  den  Verhältnissen  ab,  von  dem  Verkehr 
und  den  Steigungsverhältnissen,  in  erster  Linie  aber 
von  dem  Preise,  zu  dem  die  Kohle  in  dem  betreffenden 
Lande  erhältlich  ist. 

In  Italien  ist  dies  besonders  wichtig,  da  hier  infolge 
des  Umstandes,  daß  d.as  Land  selbst  keine  Kohle  fördert 
und  das  ganze  Heizmaterial,  mit  den  hohen  Frachtsätzen 
belastet,  vom  Ausland  beschafft  werden  muß,  der  Markt- 
preis der  Kohle  von  Lire  35  bis  I.irc  50  variiert  (=  M.  28  bis 
M.  40).  Es  machen  daher  die  Kohlcnkostcn  in  Italien  einen 
verhältnismäßig  sehr  hohen  Prozentsatz  der  Betriebskosten 
der  Bahn  aus,  und  hierzu  kommt  noch  der  Umstand, 
daß  dieses  Geld  ins  Ausland  fließt.  Es  war  also  für  Italien 
eine  wichtige  Frage,  die  Kohlenkosten  im  Betriebe  der 
Bahnen  so  weit  als  möglich  zu  reduzieren,  und  hierzu 
bietet  ja  nun  die  elektrische  Zugförderung  die  Möglichkeit. 
Es  werden  bei  Anwendung  der  elektrischen  Zugförderung 
die  Kohlenkosten  schon  dann  erheblich  vermindert,  wenn 
die  Kohle,  anstatt  in  den  Dampflokomotiven,  in  einem 
Dampfkraftwerk,  das  elektrischen  Strom  erzeugt,  verbrannt 
wird.  Die  Kohlenkosten  verschwinden  jedoch  gänzlich, 
wenn  zur  Erzeugung  der  elektrischen  Energie  eine  Wasser- 
kraft verwendet  werden  kann,  und  es  gibt  kaum  eine 
Eisenbahnlinie  in  Italien,  fiir  die  keine  ausreichende 
Wasserkraft  zu  finden  wäre. 


verschiedenen  Systeme  der  elektrischen  Zugförderung  aus- 
zuprobieren.  Für  Sekundärbahnen  hat  die  Kommission 
sich  das  beste  Resultat  von  dem  Betrieb  mit  Akkumula- 
toren versprochen,  infolgedessen  entschlossen  sich  beide 
Gesellschaften,  auf  je  einer  Linie  mit  diesem  System  Ver- 
suche anzustcllcn.  ’) 

Die  elektrischen  Einrichtungen  für  die  Linie  Milano — 
Monza wurden  von  der  Firma  Schuckerl  in  Nürnberg, 
jene  der  Linie  Bologna — San  Felice  von  der  Firma  Ganz 
& Co.  in  Budapest  geliefert.  Die  Akkumulatoren  der 
letzteren  Linie  hat  die  Firma  Cruto  in  Alpignano  geliefert, 
während  jene  der  ersteren  von  der  Firma  Hensembcrgcr 
in  Monza  geliefert  wurden. 

Fig.  223  stellt  den  Akkumulatorwagen  der  Linie 
Bologna — San  Felice  dar.  Der  Wagen  wiegt  50  t im 
Dienste,  die  Akkumulatorbatterien,  die  ein  Gewicht  von 
8 t besitzen,  haben  eine  Kapazität  von  180  KW-Std., 
die  Motorwagen  sind  mit  zwei  Motoren  von  je  50  cft".  PS 
Normal-  und  100  eff.  PS  Maximalleistung  ausgestattet.  Die 
Höchstgeschwindigkeit  der  Wagen  beträgt  70  km  pro  Std. 
Der  Motorwagen  und  Beiwagen  ist  imstande,  im  Höchst- 
fälle 200  Personen  auf  einmal  zu  befördern.  Der  Motor- 
wagen besitzt  auch  eine  Gepäckabteilung. 

Als  Vollbahnlinien  zur  Ausprobierung  der  elektrischen 
Zugförderung  hat  die  Rete  Mediterranco  die  Linie 
Mailand  Gallerate  Porto-Ceresio,  die  Rete  Adriatica 
die  Veltlintallinie  Lecco— Colico  Sondrio — Chiavcnna 

gewählt,  und  zwar  wurde  vorgeschlagen,  auf  der  Linie 
Mailand — Gallerate  das  Gleichst romsystem  mit  dritter 

■)  Siehe  Alti  itelta  commissionc  mcaric.-ua  <ti  studiare  1'applicMione 
delU  traxionc  clcttric*  alle  feriovie  dt  trattico  limitato.  Koma  1S99. 

•)  Siehe  E.  U.  1903.  S.  138. 
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Schiene,  auf  der  Veltlintalbahn  das  Hoehspannungs- 
Drehstroinsystem  mit  Oberleitung  auszuprobieren. ') 

Für  die  Hinrichtung  der  Veltlintallinic  hat  die  Firma 
Ganz  & Co.  bereits  anfangs  1898  ein  Projekt  vorgelegt, 
das  am  8.  April  1898  von  der  Kommission  im  Prinzip 
angenommen  wurde.  Nach  diesem  Projekt  sollte  die 
Wasserkraft  in  Morbegno")  ausgenutzt  werden  und  der 
dort  erzeugte  hochgespannte  Drehstrom  durch  entlang 
der  Strecke  aufgestellte  Transformatoren  auf  3000  Volt 
herunter  transformiert  werden,  welche  Spannung  durch 
die  Arbeitsteilungen  direkt  zu  den  Motoren  der  Fahrzeuge 
geführt  wird.  Infolge  längerer  Verhandlungen  zwischen  der 
Bahngesellschaft  und  der  Regierung  wurde  die  Bestellung 
erst  anfangs  1899  erteilt.  Die  Finanzierung  ist  durch 
die  Socictä  per  la  Trazione  F.lcttrica  sulle  Fcrrovic  durch- 
geführt worden,  die  auch  die  Wasserbauten  für  das 
Krafthaus  selbst  ausgeführt  und  die  Bestellung  der  Dreh- 
stromgeneratoren des  Krafthauses  an  die  Firma  Schlickert 
gegeben  hat.  Der  übrige  Teil  der  Anlage  wurde  von 
der  Firma  Ganz  & Co.  ausgeführt. 

(Fortsetzung  folgt.) 

Die  elektrischen  Bahnen  der  Ver- 
einigten Staaten  und  ihre  Sonderheiten. 

Von  Eugen  Eichel,  Ingenieur,  Schcncctody,  N.  V. 

(Fortsetzung.) 

Die  Beobachtung  und  Unterhaltung  der  Strecken- 
ausrüstung  sind  naturgemäß  mit  die  wichtigsten  Forde- 
rungen im  Interesse  des  ununterbrochenen  Betriebes,  der 
allgemeinen  Sicherheit  und  der  Ermäßigung  der  Betriebs- 
unkosten. F.s  sind  daher  zu  deren  Erfüllung  die  mannig- 
fachsten Spezialwagen  im  Gebrauch.  Der  leichte  Turm- 
wagen mit  teleskopartig  beweglicher  Plattform  war  der 
Vorläufer  und  ist  auch  jetzt  noch  eines  der  unentbehr- 
lichsten Hilfsmittel.  In  den  technischen  Einzelheiten  ist 
er  so  verbessert,  daß  er  schnelles  und  sicheres  Arbeiten 
unbedingt  gewährleistet.  Als  Zugtiere  zum  Fahren  des 
Turmwagens  dienen  kräftige,  leistungsfähige,  öfters  wie 
zum  Feuerwehrdienst  trainierte 
Pferde,  ln  kleineren  Betrieben 
sind  die  Turmwagen  im  allge- 
meinen Bahnwagendepot  unter- 
gebracht. ln  den  großen  Be- 
trieben sind  außerdem  jedoch, 
über  das  ganze  Bahngebiet  ge- 
eignet verteilt,  besondere  Un- 
fallwagenstationen eingerichtet, 
die  ähnlich  den  Feuerwehrwachen 
eingerichtet  sind  und  arbeiten. 

Die  Pferde  haben  ihren  Platz 
ständig  neben  dem  Wagen  und 
werden  mittels  Ecuerwchrgc- 
schirrs  fast  momentan  ange- 
spannt. Der  Kutscher  ist  ein 
geübter  Fahrer  und  eine  vom 
Wagenbcglcitcr  betätigte  schrille 
Warnglocke  sorgt  dafür,  daß 
dem  im  Galopp  gefahrenen 
Wagen  Platz  gemacht  wird. 

Telephon  und  Telegraph  ver- 
bindet die  Stationen  t.  mit 
der  Bahnverwaltung,  2.  unter- 
einander und  3.  auch  meist 
mit  der  Polizei  und  Feuerwehr. 


Ein  vorzügliches  System  dieser  Art  besitzt  die  Phila- 
delphia Rapid  Transite  Co.;  sie  hat  sechs  solcher  Un- 
fallrcparaturwagen.  Die  Mannschaft  besteht  aus  je 
drei  Leuten:  einem  Monteur,  einem  Fahrer  und  dem 
Helfer.  Die  Leute  müssen  sich  vom  Helfer  bis  zum 
Monteur  heraufarbeiten  und  mit  dem  Oberleitungsnetz 
und  Speisekabelsystem  genau  vertraut  machen.  Auf 
jedem  Wagen  ist  ein  Buch  mit  Lichtpausen  der  Kabel- 
pläne des  entsprechenden  Stadtteiles  vorhanden.  Zwei- 
mal jährlich  findet  eine  Prüfung  der  Mannschaft  statt, 
bei  der  ein  erster  und  ein  zweiter  Preis  in  der  Hohe  von 
10  bzw.  3 Dollars  verteilt  wird.  Die  Wagen  sind  die 
üblichen  Turmwagen,  jedoch  reichlich  mit  allem  Reparatur- 
und  Hilfsmaterial  ausgerüstet,  um  schadhaft  gewordenen 
Bahnwagen  zu  helfen  und  Lcitungsfehlcr  auszubessern. 
Sie  werden  außerdem  bei  jedem  Brand  mit  herausgerufen, 
um  eventuell  Leitungen  zu  entfernen  oder  Schienen-  und 
Schlauchbrücken  zu  legen,  die  cs  gestatten,  den  Straßen- 
bahnbetrieb aufrcchtzucrhaltcn,  ohne  das  Verlegen  von 
Eeucrwehrschläuchcn  quer  zum  Gleis  zu  verhindern.  Im 
Jahre  1902  wurden  diese  Wagen  1 1 088  mal  herausgerufen. 
Die  Unfallstationswagen  führen,  wenn  irgend  angängig, 
nichts  provisorisch,  sondern,  alle  tagsüber  notwendigen 
Reparaturen  und  Änderungen  sofort  solide  und  betriebs- 
fähig aus.  In  der  Nacht  werden  die  Wagen  jedoch  teil- 
weise auch  dazu  herangezogen,  solche  Reparaturen  aus- 
zuführen, die  während  des  Tagesbetriebes  unterbleiben 
mußten.  Diese  Reparaturen  werden  unter  Oberleitung 
eines  Obermonteurs  von  zwei  Kolonnen  ausgeführt,  be- 
stehend aus  je  vier  Mann : zwei  Monteuren,  einem  Kutscher 
und  einem  Helfer. 

Das  Setzen  der  Maste  wird  von  einer  besonderen 
Kolonne  besorgt.  Während  in  vielen  Städten  hierzu  eine 
sjiczicllc,  maschinelle  Einrichtung  verwendet  wird,  benutzt 
die  Philadelphia  R.  T.  Co.  einen  gewöhnlichen  Turm- 
wagen, bildet  an  ihm  durch  einen  kräftigen  Balken  einen 
Ausleger  und  hebt  den  Mast  mittels  eines  an  dem  Aus- 
Icgcrcndc  befestigten  Flaschcnzugcs  an  dem  einen  Ende 
in  die  Höhe.  Das  Zugseil  wird  durch  den  mit  zwei 
Pferden  bespannten  Transport  wagen  gezogen,  der  die 


')  Siehe  E.  IS.  1903.  S.  13S. 
■*)  Siehe  E.  B.  1903,  S.  174. 


Fig.  224.  Setzen  von  Maaten  mittels  Turmwagens  hei  der  Philadelphia  K T.  Co. 
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Fig.  225.  Automobil-Montagcwagcn  von  O.  Ci.  Roberts  & Co.,  Columba«  O. 
(Plattform  gesenkt.) 


kann  selbst  beim  Überwinden  sehr  großer  Ent- 
fernungen dauernd  mit  gleich  hoher  Geschwindigkeit 
fahren  und  den  Platz  eines  Unfalles  daher  viel 
schneller  erreichen  als  ein  von  Pferden  gezogener 
Wagen.  Seine  Unterhaltungskosten  sind  geringer 
als  die  der  Pferde.  Die  Columbus  Raihvay  and 
Light  Co.,  die  solche  Wagen  seit  zwei  Jahren  im 
ständigen  Betrieb  hat,  gibt  an,  daß  sie  inzwischen 
ihr  Montcurpcrsonal  um  die  Hälfte  verkleinern  konnte, 
da  es  zufolge  der  hohen  Fahrgeschwindigkeit  und 
leichten  Beweglichkeit  des  Automobils  den  Monteuren 
möglich  ist,  in  ktirzerer  Zeit  einen  Drahtbruch  etc. 
definitiv  zu  reparieren,  als  sic  dies  früher  provisorisch 
tun  konnten. 

Viel  häufiger  wie  dieser  immerhin  nur  ver- 
einzelt benutzte  Automobilwagen  sind  die  als  Turm- 
wagen ausgebildeten  elektrischen  Straßenbahnwagen. 
Sie  werden  meist  aus  den  ältesten,  ausrangierten 
Straßenbahnwagen  ausgebaut,  den  die  betreffende 
Gesellschaft  in  ihrem  Depot  hat.  An  der  Außcn- 
und  Innenseite  des  Wagenkastens  sind  eine  große 
Anzahl  Haken,  Hängceisen  und  Leisten  angebracht, 
um  Leitern,  Seile,  Drahtrollen  etc.  bequem  be- 
festigen zu  können,  wahrend  das  Dach,  wenn  cs 
erforderlich,  etwas  verstärkt  wird  und  eine  zusammen- 
klappbare Plattform  erhält.  Die  Motoren  und  Fahr- 
schalter sind  wohl  nicht  immer  neuester  Ausführung 
aber  stets  im  besten  Betriebszustand  gehalten. 


Maste,  den  Zement,  das  Kleincisenzeug  und  das 
sonstige  benötigte  Material  zuführt.  (Fig.  224.) 
Mittels  dieses  Verfahrens  erspart  die  Gesellschaft 
das  Halten  einer  großen  Anzahl  von  Arbeitern  und 
erzielt  ein  schnelles  Errichten  der  Maste,  ohne  Ver- 
wendung teurer  Spezialwagen. ') 

Um  den  Pferdebetrieb  ganz  zu  umgehen  und 
hierdurch  weitere  Ersparnisse  an  Mannschaft  und 
Zeit  zu  ermöglichen  werden  auch  selbstfahreude 
Turmwagen  benutzt.  Einen  von  O.  G.  Roberts 
& Co.,  Columbus  O.,  gebauten  Wagen  mit  Ben- 
zinmotorantrieb zeigen  Fig.  225  und  226.  Der 
Motor  liegender  Bauart  ist,  um  einen  möglichst  tiefen 
Wagenschwerpunkt  zu  erhalten,  unter  dem  Wagen- 
boden angeordnet  und  wird  bei  Stillstand  des 
Wagens  zum  Betrieb  einer  Winde  herangezogen. 
Diese  betätigt  die  Turmplattform,  spannt  den  Ober- 
leitungsdraht und  dient  zum  Feinziehen  von  Draht 
und  Kabeln  in  die  Untergrundkanäle  aus  Zement 
bzw.  glasierten  Tonröhren.  Auf  kräftige  Ausführung 
und  leichte,  sichere  Steuerung  des  Wagens  ist  be- 
sonderer Wert  gelegt,  wodurch  «lern  Automobil 
gegenüber  dem  von  Pferden  gezogenen  Turmwagen 
eine  große  Überlegenheit  verliehen  wird.  Die 
Beweglichkeit  des  Wagens  in  Verbindung  mit  der 
leichten  Umsteuerbarkeit  des  Motors  ermöglicht  ein 
schnelles  Ausweichen  und  Zurückfahren  in  die 
Arbeitsstellung,  während  Reparaturen  an  einer  in 
Betrieb  befindlichen  Strecke  mit  großem  Wagen- 
verkehr  vorgenommen  werden  und  gewährleistet 
so  eine  große  Zeitersparnis.  Sie  kommt  auch 
dort  vorteilhaft  zur  Geltung,  wo,  wie  beim  Mon- 
tieren von  Speise-  und  Blilzablciterleitungcn,  vom 
Mast  zum  Fahrdraht  der  Wagen  senkrecht  zur 
Gleisrichtung  bewegt  werden  muß.  Schließlich 
ist  der  Automobilwagen  immer  betriebsbereit  und 

*)  Für  liebenswürdige  Überlassung  von  Photographie  un<l 
Daten  bin  ich  Herrn  Superintendent  K.  II.  Lincoln  verpflichtet, 
dem  alle  Kabel*  und  Obcrlcitung«arbciten  unterstehen. 


FV* 

— — 

— 

Fig.  226.  Automobil*  Montage  wagen  von  «».  (J.  Robert«  & Co.,  Columbus  O. 
(Plattform  gehoben.) 
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Auf  großen  Straßcnbahnnctzcn  mit  ausgedehntem 
Vorort-  und  Übcrlandverkehr  lohnt  es  sich  nicht  nur, 
sondern  ergibt  es  sich  von  selbst,  den  Wagen  als  kräf- 
tigen soliden  Reparaturwagen  mit  beweglicher  Turm- 
plattform auszuführen  und  ihn  mit  starken  Motoren  für 
Schnellbctricb  auszurüsten,  um  erstens  schnell  zu  der  Stelle 
zu  gelangen,  wo  eine  Reparatur  vorzunehmen  ist,  und 
zweitens  um  gleiche  Geschwindigkeit  wie  die  Straßen- 
bahnwagen cinzuhalten,  deren  Betrieb  nicht  aufgchalten 
werden  darf.  Einen  diesen  Gesichtspunkten  entsprechend 
gebauten  Wagen  zeigt  Fig.  227.  Kr  ist  im  Wagenhaus 
der  Old  Colony  Street  Railway  Co.  gebaut. ')  Seine 
Außenabmessungen  sind:  Ganze  I.iingc  9,6  m,  Breite 
2,4  m und  Gesamthöhe  von  Kastendecke  bis  Schienen- 
oberkante 3,7  m.  Besondere  Sorgfalt  ist  darauf  gelegt, 
dem  im  Wagen  mitgeführten  Werkzeug  an  Haken  und 
in  Fächern  an  der  Wand  entlang  oder  auf  dem  Wagen- 
fußboden seinen  bestimmten  Platz  zu  geben.  Besondere 
Träger  sind  für  Reservestromabnehmer  angeordnet.  Oer 
Turm  ist  mit  einem  zusammenklappbaren  Geländer  ver- 
sehen und  wird  tlurch  zwei  je  67  mm  starke  Rundeisen 
gestützt.  Er  kann,  besetzt  mit  zwei  Leuten,  durch  einen 
Mann  mittels  einer  Winde  1,5  m Uber  Wagendachkante 
gehoben  werden.  Drahthaspcl  und  Rollen  zum  Spannen 
des  Fahrdrahtes  sind  vorgesehen  ebenso  ein  transportabler 
Kran,  der  je  nach  Wunsch  beiderseits  des  Wagens  be- 
festigt werden  kann  und  zum  Heben  schweren  Materials 
(der  Wagen  kann  für  1 ,6  km  Fahrdraht  mitnehmen)  dient. 
Betrieben  wird  der  Kran  durch  Preßluft,  die  dem  Be- 
hälter der  Luftdruckbremse  entnommen  wird.  Der  Wagen 
ist  mit  zwei  zweiachsigen  ■■  Pcckham  «-Untergestellen,  Rädern 
von  835  mm  Durchmesser,  1 00  mm-Achsen,  Christensen- 
Luftdruckbremsen  ausgerüstet  und  wird  durch  vier  G.  E.- 
Motoren  (je  38  PS,  ca.  lOOO  kg  schwer)  angetricbcn,  die  nach 
dem  Sericnparallclsystcm  geschaltet  werden.  Ein  zweiter 
Wagen  gleicher  Bauart  ist  noch  reichlicher  mit  Druckluft- 
winden, Picken,  Äxten,  Brechstangen,  Ketten  und  Seilen 
ausgerüstet,  um  bei  Wagenkollisionen  alle  Hilfs-  und  Auf- 
räumungsarbeiten ausführen  zu  können.  Beide  Wagen 
sind  so  eingerichtet,  daß  man  im  Winter  eine  schaufel- 
artige Nase  an  ihrer  Vorderseite  befestigen  und  sie  so 
als  Schneepflüge  benutzen  kann. 

Die  Beseitigung  des  Schnees  ist  ja  eine  der  wich- 
tigsten Fragen,  die  im  Winter  an  die  Betriebsleitung 
herantreten,  und  die  Kosten  für  besondere  Maßnahmen 
zur  Aufrechterhaltung  des  Betriebes  auch  während  und 
kurz  nach  heftigen  Schncclallen  machen  sich  wohl  be- 
zahlt. Es  fahren  selbstverständlich  gerade  wegen  des 
Schnees  viele  Leute,  die  sonst 
zu  Fuß  gehen  würden.  Je  nach 
der  Gegend,  der  relativen  Menge 
des  gefallenen  Schnees,  der  Art 
der  vorherrschenden  Windrich- 
tung und  der  Art  des  Bahn- 
betriebes, ob  reine  Straßen-,  Vor- 
ort- oder  Überlandbahn , sind 
die  verschiedenartigsten  Spezial- 
wagen  zur  Reinigung  der  Gleise 
im  Gebrauch.  Bei  leichtem 
Schneefall  wird  mit  Kchrmaschic- 
nen  guter  Erfolg  erzielt.  Einen 
Schneefeger,  wie  er  von  der  jetzt 
New  York  City  Railway  Co.  ge- 
nannten > Metropolitan«  in  großer 
Anzahl  benutzt  wird,  zeigt 


Fig  227.  Reparaturwagen  der  Old  Colony  Street  Railway  Co. 

Fig.  228.  Gesamtlänge  9,0  m,  Breite  2,1  nt,  Höhe  der  Dach- 
Oberkante  über  Schiene  3,5  m,  der  Längsträger  über  Schiene 
1,1  m (besonders  hoch,  um  genügend  Raum  für  tlie  Bürsten 
zu  erhalten),  Gesamtgewicht  ohne  Motoren  6,3  t.  Der  Be- 
trieb erfolgt  durch  drei  Motoren,  von  denen  zwei  mittels 
einfacher  Zahnradübersetzung  an  den  Radachsen  angreifen 
und  zum  Fahren  des  Wagens  dienen,  während  der  dritte 
Motor  unter  Zwischenschaltung  Gailscher  Kelten  die 
rotierenden  Bürsten  antreibt.  Die  Bürsten,  zwei  an  der 
Zahl,  arbeiten  in  einem  Winkel  von  45 0 gegen  die  Rich- 
tung der  Wagenachse,  und  ihre  Borsten  sind  verhältnis- 
mäßig kurz  geschnitten.  Die  Fabrikantin  des  Fegers, 
die  J.  G.  Brill  Co.,  Philadelphia,  wendet  kurze  Borsten  an, 
weil  die  Erfahrung  lehrt,  daß  diese  sich  gleichmäßiger 
abnutzen  als  lange  Borsten  und  Schmutz  und  Schnee 
gründlicher  fortschaflen.  Im  übrigen  räumt  die  hintere 
Bürste  fort,  was  die  vordere  Bürste  stehen  ließ;  die 
Bürsten  sind  senkrecht  zur  Schiencnobcrkante  verstellbar 
eingerichtet,  um  der  Borstenabnutzung  Rechnung  tragen 
zu  können.  Besondere  senkrecht  verstellbare,  schmale 


*)  Cntcr  Aufsicht  de«  Itfrcktors  Scibel 
und  Wagen  meiner*  Rnndlctt,  denen  ich 
die  interessanten  Angaben  und  Photo- 
graphie verdanke. 


Staiibfftngeriuch  aufgehoben,  um  Hürete  fieiiulcgen.  Sehmate  Hunte  »um  Kein.^ett  der  Scbienearille 

Fig.  22X.  Schneefeger,  gebaut  von  der  J.  G.  Krill  Co..  Philadelphia. 
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Bürsten  dienen  zum  Ausfegen  der  Schiencnrille.  Im  Innern 
des  kräftig  ausgeführten  Wagenkastens  sind  Sandbehälter 
etc.  angeordnet.  Fenster  in  reichlicher  Anzahl  und  Größe  i 
gestatten  der  Mannschaft  freien  Ausblick  nach  allen  1 
Seiten.  In  den  alterneuesten  Wagen  für  das  Stadtinnere  ! 
hat  man  aber  auf  den  Schutz  des  Wagenführers  ver- 
zichtet und  die  Plattform  wie  bei  den  gewöhnlichen 
Straßenbahnwagen  offen  ausgeführt.  Im  Großstadtbetrieb 
muß  der  Führer  eben  volle  Bewegungsfreiheit  vor  seinem 
Wagen  haben,  und  mancher  unvorsichtige  oder  unauf- 
merksame Mensch  verdankt  sein  Leben  nur  einem 
schnellen  Gritf  des  Wagenführers  Uber  die  Plattform 
hinweg.  i’'ort$elzunjj  folgt. 


Kleine  Nachrichten. 

Neue  Projekte  und  Aufträge  für  Bahnen. 

Die  Baukommission  fUr  die  Sirafscnbahn  Schaffhausen— Schleit- 
heim  hat  mit  der  Firma  Fritz  Marti  A.-G.  io  Winterthur  einen  Ver 
trag  abgeschlossen,  betreffend  Lieferung  des  Schienen  und  Schwellen- 
matcrials  für  die  Summe  von  Kr*.  227000.  II — g. 

Die  Schienenlegung  der  Montreux-Berner  Obexlandbahn  ist 
bis  Rougemont  vorgerückt  und  wird  bald  Saanen  erreichen.  Mit  der 
Erstellung  der  elektrischen  Leitung  von  Montbovon  bi»  (’hdteau  d'Ocx 
ist  bereits  begonnen  worden.  Bis  C'h&teau  d'Ocx  soll  die  Bahn  im 
Laufe  Juni  spätesten*  bis  i.Juli  dem  Betrieb  Übergeben  werden. 

Am  9.  Mai  fand  die  Eröffnung  der  Wyncntalbahn.  die  Aarau 
mit  keinach — Mcnziken  verbindet,  statt.  H — g. 

Am  Seealpsec  in  Appenzell  I.-Rh.  werden  derzeit  Versuche  ge- 
macht, den  See  zu  stauen  und  den  Seespiegel  zu  heben.  E>  »oll  dort 
ein  Elektrizitätswerk  behufs  Kraftgewinnung  für  die  Beleuchtung  und 
den  Klcinmotorbetrieb  errichtet  werden,  insofern  es  gelingt,  den  See. 
das  heißt  die  Woncrmcngc  durch  Stauung  zu  vergrößern.  Jetzt  hat 
der  Alpsce  bekanntlich  mehrere  offene  und  verborgene  Ausflüsse.  Die 
Stauungsvorarbeiten  werden  unter  Leitung  des  Herrn  Sonderegger. 
Ingenieur,  durch  die  Hauuntcmchmung  Rosa«  Zweifel.  St.  (lallen,  vor-  1 
genommen.  H — g. 

Architekt  Htlriimann  in  Brunnen  reichte  der  Urner  Regierung  ein 
Projekt  fUr  die  Erstellung  einer  grofsen  Kraftanlage  in  Amsteg 
behufs  Ausnutzung  der  Wasserkräfte  der  Reuß  und  des  Kcrstclen- 
buche»  ein.  H — g. 

Bahnbetrieb  und  -Unterhaltung. 

In  welcher  Übertreibung  zuweiten  StraT&enbahnbetricbsstÖrungcn 
in  den  Tageszeitungen  geschildert  werden,  mag  durch  die  folgende 
Nebeueinnnderslellung  einer  Zeitungsnotiz  und  eines  offiziellen  Berichtes 
der  BahngesclLchaft  beleuchtet  werden  : Die  Elberfelder  Zeitung  schreibt 
unterin  12.  April*  »Heerdt,  9.  April.  Nicht  wenig  erschraken  die 
Passagiere  eines  vorgestern  Morgen  nach  Neuß  fahrenden  Zuge»  der 
.Elektrischen1,  als  sich  während  der  Fahrt  in  der  Nähe  der  Daelentchen 
Fabrik  unter  furchtbarem  Krachen  der  Fußboden  im  Motorwagen  plötz- 
lich hob  und  in  Trümmer  ging,  wobei  der  auf  der  Bruchstelle  stehende 
Schaffner  fast  in  die  entstehende  Öffnung  gefallen  wäre.  Wie  »ich 
hcraus&tclltc,  war  ein  Teil  der  Konstruktion  des  Wagens  mit  einer  hoch- 
stehenden Schiene  der  dortigen  Gleiskrciizung  in  Kollision  geraten 
und  infolge  de»  starken  Stoßes  durch  den  Fußboden  getrieben  worden.« 
Über  denselben  Unfall  schreibt  uns  die  Rheinische  Bahngcsellschaft : . 
*l)«r  Verlauf  des  Unfalles  war  folgender:  Beim  Fahren  eines  unserer 

Motorwagen  dher  eine  Glciskrcuxung  bat  sich  vermutlich  ein  Stein 
zwischen  die  qucrlicgcndc  Schiene  der  Kreuzung  und  den  Zahnrad- 
schutzkasten gesetzt.  Durch  den  heftigen  Stoß  wurde  «ler  gußeiserne 
Zahnradkasten  sowie  das  große  Achsenzahnrad  zerbrochen  Weitere 
Beschädigungen  am  Fußboden  oder  an  der  Achse  sind  überhaupt  gar 
nicht  entstanden.  Die  entstandene  Zugvcrspätung  von  30  Minuten  ist 
darauf  zurück znführen,  daß  die  eine  Hälfte  des  großen  Achsenzahnrades. 
das  noch  auf  der  Achse  fest  war.  abgenommen  werden  mußte,  utn  ■ 
weitere  Beschädigungen  des  Ankerzahnrades  zu  vermeiden.« 

Elektrische  Schiffahrt. 

Von  der  Tcltowkanal-Bauverwultung  wurde  un»  ein  Bericht  über  j 
Versuche  mit  elektrischer  Treidelei  auf  dem  Teltowkanal3)  zur  Ver- 
fügung gestellt,  dem  wir  folgende  interessante  Angaben  entnehmen: 

*)  Ein  ausführlicher  Bericht  befindet  rieh  in  Glasers  Annalen 
Nr.  644  vom  x>  April  1904  in  dem  Vortrag  von  Erich  Block.  »Elektrische 
Treideleiversuche  und  Einführung  des  elektrischen  Schlcppbetricltcs  auf 
dem  Teltowkanal«. 


In  der  Havelhaltung  des  Tcltowkanale-  fanden  Treideleivcrsuche  mittels 
elektrischer  Lokomotive  in  der  Zeit  vom  14.  Oktober  bis  8.  Dezember 
1903  statt.  Der  Zweck  der  Versuche  war,  erstens  die  Brauchbarkeit 
der  von  den  Siemens-Schuckertwcrken  entworfenen  I-okomotivc  für  die 
besonderen  Verhältnisse  auf  dem  Trltowkanal  fcstzustellcn , zweitens 
Messungen  Uber  die  bei  verschiedenen  Kahnartcn  und  Belastungen  erforder- 
lichen Zugkräfte  und  lA>komotivleLtungen  sowie  den  dabei  auftretenden 
Verbrauch  anzuaicllen.  Die  Versuchsstrccke  ist  t.30  km  lang.  Für 
die  Versuche  wurde  auf  den  nördlichen  l^inpfad  ein  Gleis  aus  alten 
Schienen  von  22.5  kg-lfd.  m Gewicht  auf  eisernen  Schwellen  mit  1 in 
Spur  verlegt.  Der  Leinpfad  ist  auf  den  freien  Strecken  durchgängig 
2 m breit,  unter  den  drei  Brucken  hingegen  nur  1.5  m.  Außerdem  ist 
unter  den  Brucken  das  Kanalprofil  auf  jeder  Seite  um  rund  9 m ein- 
gezogen. wodurch  an  jeder  Brücke  vier  Glciskurvcn  von  12  m Radius 
erforderlich  wurden. 

Die  Hanptschwicrigkeitcn  für  die  Durchführung  des  Trcidelei- 
Verkehrs  durften  die  Häfen  bilden.  Die  Binnenhäfen  werden  vermittelst 
über  die  Einfahrten  geführter  Leinpfadbrticken  gekreuzt,  an  den  Seiten- 
hifen  (Profilverbreitcrungen  um  10  m)  ist  die  Ivokomotivc  seitlich  weiter 
vom  Schleppzug  entfernt,  wodurch  größerer  Scitcnzug  entsteht.  Um 
den  Einfluß  beider  Schwierigkeiten  zu  zeigen,  wurde  ersten*  eine  Rampe 
mit  1 : 20  Steigung  eingebaut,  zweiten*  am  Anfang  der  Strecke  das 
Gleis  um  10  m parallel  landeinwärts  verschoben.  Der  Kanalqucr- 
schnitt  auf  der  Versuchsstrecke,  die  noch  nicht  auf  die  richtige  Tiefe 
ausgebaggert  war.  betrug  wegen  der  Verbreiterung  in  den  Kurven  durch- 
schnittlich 75  bis  80  qm,  während  für  den  Kanal  bei  Mittelwasser  75  qm 
normal  sind. 

Die  Versuche  wurden  mit  Gleichstrom  ausgeführt,  der  in  einem 
provisorischen  Kraftwerk  erzeugt  wurde,  in  dem  eine  50pferdige  Ix>ko- 
mobile,  die  mittels  Kiemen  eine  Gleicbstromdynamo  von  36  KW 
Normallcbtung  antreibt,  und  eine  Puflcrb*ltcric  von  268  Zellen  mit 
49  Amperestunden  Kapazität  aufgcstcllt  war.  Die  Spannung  wurde 
während  der  Meßversuche  am  Schaltbrett  konstant  auf  550  Volt  ge- 
halten. Die  Oberleitung,  die  an  Holzmasten  mit  Auslegern  in  3 bis  6 in 
Höbe  aufgehängt  war.  mußte  wegen  befürchteter  Störungen  des  erd- 
magnetischen  < »bvervatoriums  in  Potsdam  dop|>cl|K»ljg  nusgeführt  werden. 

Die  für  die  Versuche  benutzte  elektrische  Treidellokomotive,  von  den 
Sietnens-Sc h uckcriw  orken  entworfen.  Fig.  231  und  232,  besitzt  ein  vorderes 
Drehgestell,  dessen  beide  Achsen  Triebachsen  sind  und  von  je  einem 
8 pferdigen  Reihenschlußmotor  mittels  doppelten  Stirnrad  Vorgelege«  an- 
getrieben  werden,  und  eine  hintere  freie  I-enkachsc.  Auf  dem  Gestell 
hefmdet  »ich  ein  Trcidclma«!  von  2,5  ni  Lütge.  der  um  eine  ülter  der 
Iaiufach«e  angebrachte  horizontale  Welle  drehbar  ist  und  an  seinem 
oberen  Ende  einen  Trichter  triigt,  durch  den  die  Schleppt  rosse  hin- 
durchführt wird.  Die  Bewegung  de»  Mastes  erfolgt  elektrisch  durch 
einen  t pferdigen  Motor  mittels  Stirnrad-  und  Schraubenvorgclcge«.  Die 
Schlepptross«  ist  um  eine  Seiltrommel  geschlungen,  deren  Drehung 
gleichfalls  elektrisch  durch  einen  2 1 !t  pferdigen  Motor  mittels  Schnecken« 
rad Vorgeleges  bewirkt  wird.  Die  Trommel  ist  nicht  fest  auf  ihrer  Welle 
angebracht,  sondern  mit  ihr  durch  eine  Reibungskupplung  verbunden, 
die  bei  einer  Zugkraft  von  II 50  kg  im  Schleppseil  auslöst,  so  daß  für 
die  Standfestigkeit  gefährliche  Beanspruchungen  der  Lokomotive  ver- 
mieden werden.  Sämtliche  Bewegungen  der  Lokomotive  und  ihrer 
Ililfsapparatc  erfolgen  mithin  elektrisch,  so  daß  dem  Führer  nur  die 
Handhabung  von  drei  Schaltern  für  die  Fahrt,  dit*  Bewegung  der  Trommel 
und  des  T reidelmastcs  obliegt.  Der  Fahrerstand  befindet  »ich  vorn 
und  ist  allseitig  geschlossen,  aber  mit  Fenstern  versehen,  die  «ine  Beob- 
achtung der  Strecke  sowie  des  geschleppten  Schiffszuges  gestatten.  Die 
Steuerung  der  Fahrmotoren  erfolgt  ln  der  bei  Straßenbahnen  üblichen 
Weise  mittel*  eine»  Fahrschalters,  durch  den  die  Motoren  und  Wider- 
stände anfangs  hintereinander,  spater  parallel  geschaltet  sind,  so  daß 
zwei  Hauptfahrgcschwindigkcitcn  entstehen.  Das  Gewicht  der  Loko- 
motive betragt  ca.  6,5  t.  von  denen  je  2S00  auf  die  beiden  Treib- 
achsen, der  Rest  auf  die  Laufachse  entfallt. 

Für  die  Versuche  wurden  folgende  Kähne  benutzt : 

1.  Oderkahn  53,83  in  lang.  8.13  m breit,  geaicht  auf  503  t; 
Leergewicht  140  t.  Nutzlast  bei  1.61  tu  Tiefgang  440  t. 

2.  Berliner  M&ßkahtt  40.84  in  lang.  7,38  tu  breit,  geeicht  auf 
372  t;  Leergewicht  100  t,  Nutzlast  bei  1.43  m Tiefgang  320  t. 

3.  Finowkahn  I 40.03  m lang.  4,f»o  111  breit,  geeicht  auf  225  t; 
Leergewicht  60  t,  Nutzlast  bei  1,55  in  Tiefgang  190  t. 

4.  Finowkahn  II  40.20  m lang.  4,60  m breit,  geeicht  auf  181  t; 
Leergewicht  50  t.  Nutzlast  bei  1,35  m Tiefgang  154  t. 

Die  Verbuche  begannen  mit  Vorversuchen,  zunächst  mit  der  leeren 
Lokomotive.  Es  ergaben  sich  mehrere  Mängel  in  der  Konstruktion 
de»  Laufwerke»,  besonders  durch  die  zu  geringe  Belastung  der  Lauf- 
achse.  nach  deren  Beseitigung  keine  weiteren  Schwierigkeiten  mehr 
auftraicn.  Die  Lokomotive  verbrauchte  bei  der  Leerfahrt  ca.  4.5  Amp.. 
550  Volt  bei  5 km  und  ca.  8.5  Amp.  550  Volt  bei  9 bis  IO  km  Ge- 
schwindigkeit. 

Es  wurden  dann  nacheinander  Fahrten  mit  einzelnen  leeren  Kähnen 
und  dann  mit  Schlcppztlgen  aus  leeren  Kähnen  gemacht;  hierbei  ergab 
sich,  daß  die  Stcuerßhigkeit  der  leeren  Fahrzeuge  besonders  !>ct  ganzen 
Zügen  nicht  ausreichte,  um  ein  llcranzichcn  der  Kähne  an  das  Ufer 
xu  verhindern,  wenn  die  Schlcpptro»«c  in  üblicher  Weise  an  einem  im 
vorderen  Teil  der  Kähne  befindlichen  T reidelmast  befestigt  war;  das 
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Fig.  J30.  Vorbeifahren  d«  Scblcppruges  an  anderen  Kähnen  {Treidclbaum  gehoben) 
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Fig.  231.  Anficht  der  elektrischen  Trcidcllokomotivc  für  den  Teltowkaual.  gebaut  von  den  Slcmcns-Scliuckcftwerken. 


Treidelscil  mußte  vielmehr  gleichzeitig  an  zwei  Punkten  des  ersten  Kahnes 
angreifen.  Im  betriebe  wird  es  sich  übrigens  wohl  stets  erreichen 
lassen,  daß  an  der  Spitze  der  Schleppzüge  ein  beladener  Kahn  f:ihrt# 
Die  nun  folgenden  eigentlichen  Meßversuche  wurden  nur  auf  einer 
Strecke  von  ungefähr  800  m IJinge  vorgenommen  und  erstreckten  sich 
auf  die  Messung  der  Zugkraft,  der  Fahrgeschwindigkeit,  der  Spannung, 
der  Stromstärke  und  des  Verbrauches. 

t’m  möglichst  zahlreiche  Messungen  zu  erhalten,  wurden  auch  die 
Zwischenstufen  des  Fahrschalters  mitbenutzt,  die  sonst  nur  beim  An 
fahren  Verwendung  finden  und  so  bei  jedem  einzelnen  Schlcppzug  bis 
zu  sieben  verschiedene  Geschwindigkeiten  erreicht.  Die  Versuche  wurden 
nacheinander  erst  mit  jedem  Kahn  einzeln,  dann  mit  Zügen  aus 
zwei  Kähnen  verschiedener  Größe,  dann  mit  Zugen  aus  drei  Kähnen  und 
endlich  mit  dem  aus  allen  vier  Kähnen  bestehenden  Schleppzugc  gemacht. 
Die  Schlepptrosse  war  ungefähr  80  m lang,  der  Trcidclmast  der  Kahne 
4 m Uber  Wasserspiegel  hoch.  Die  Ergebnisse  der  Versuche  sind  in 
Kurvenform  gebracht  und  Mittelwerte  daraus  gezogen  worden,  deren 
Endergebnis  ungefähr  folgendes  ist : 

1.  bei  4 km  Geschwindigkeit  betrügt 

a)  der  Zugwiderstand  ca.  0.85  kg  pro  t Nutzlast  oder  0.6  kg 
pro  t Deplacement, 

b)  die  Nutzleistung  der  I/Aomotivc  0,0127  PS  pro  t Nutzlast 
oder  0,010  PS  pro  1 Deplacement, 

c)  die  von  der  1-okomotive  hierbei  aus  der  Leitung  entnommene 
(.cittung  0.014  KW  pro  t Nutzlast  oder  0.0112  KW  pro  t 
Deplacement. 

d)  die  verbrauchte  Arbeit  3,5  Wattstunden  pro  tkm  Nutzlast 
bzw.  2.75  Wattstunden  pro  tkm  Deplacement. 

2.  bei  4.5  km  Fahrgeschwindigkeit  betraget»  die  entsprechenden 
Zahlen : 

*)  i.°35  l»*w-  °*79  kg. 

b)  0.0174  PS  bzw.  0.0134  PS. 

c)  0.021  KW  bzw.  00155  KW, 

d)  4.25  bzw.  3,35  Wattstunden. 


3.  bei  $ km  Fahrgeschwindigkeit  betragen  die  entsprechenden 
Zahlen  : 

<0  1,34  kg  bzw.  0.97  kg. 

b)  0,0248  PS  bzw.  0.0(86  PS, 

c)  0.02S4  KW  bzw.  0.0209  KW, 

d)  0.25  bzw.  4,1  Wattstunden. 

Der  Wirkungsgrad  der  I<okomotive  stellte  steh  bei  SchleppzUgen 
von  600  bis  lioo  t Nutzlast  auf  gegen  6$*/0. 

Aus  den  Messungen  läßt  sich  folgern . daß  die  wirtschaftlich 
richtigste  Fahrgeschwindigkeit  bei  ungefähr  4 km  liegt,  da  der  Arbeits- 
verbrauch bei  geringeren  Geschwindigkeiten  nur  mäßig  kleiner  ist,  bei 
größeren  hingegen  verhältnismäßig  rasch  ansteigt.  Nur  wenn  man  mit 
der  Fahrgeschwindigkeit  von  4 km  an  der  Grenze  der  leistungsfähig- 
keit  des  Kanales  angelangt  ist,  wird  man  zu  höheren  Geschwindigkeiten 
greifen  müssen,  wobei  inan  die  Mehrkosten  fUr  den  vergrößerten  Ver- 
brauch dann  leicht  in  den  Kauf  nehmen  kann. 

Die  Reisegeschwindigkeit  der  Kähne  wird  unter  bcrucksichtigung 
der  beim  Wechseln  des  Schleppmittels  cintretenden  Aufenthalte  sich 
auf  ungefähr  3.8  km  stellen,  so  daß  die  Durchfahrt  durch  den  37,2  km 
langen  Kanal  einschließlich  eines  Zeitaufwandes  von  */,  Stunde  für  das 
Durchschleusen  rund  loV4  Stunde  erfordern  wird. 

An  diese  eigentlichen  Mcßvcrsuche.  bei  denen  beiläufig  festgestcllt 
wurde,  daß,  falls  die  Kähne  in  Ufemlhe  fuhren,  der  Fahrwiderstand 
um  rund  15  °/0  zunahm,  schlossen  sich  mehrere  Versuche  mit  dein 
Kreuzen  von  Kähnen,  um  zu  ermitteln,  welche  höchste  Fahrgeschwindig- 
keit beim  Kicu/cn  noch  zulässig  ist:  da  nur  eine  Lokomotive  für  diese 
Versuche  zur  Verfügung  stand,  mußten  die  entgegenfnhrenden  Kähne 
durch  das  elektrische  Boot  geschleppt  werden,  bei  je  5,1  km. Ge- 
schwindigkeit der  kreuzenden  Fahrzeuge  — das  eine  8 m.  das  andere 
7 in  breit  — ergab  sich  noch  durchaus  keine  Schwierigkeit  bezüglich 
des  Steuern*;  eigentümlicherweise  wurde  beim  Kreuzen  keine  Zu- 
nahme. vielmehr  eine  Abnahme  des  Zugwiderstandes  uin  ungefähr  lo*Y0 
beobachtet. 

Ferner  wurden  Versuche  mit  kürzerer  Schlepptrosse  gemacht ; es 
ergab  sich  hierbei  unter  beträchtlicher  Zunahme  d<$  Fahrwidertttddrt, 
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daß  die  Steucrfihigkcil  der  Schiffe  infolge  des  immer  schrttgcr  werden* 
den  Zuges  allmählich  immer  Märker  ahnahm.  bis  die  Kähne  ans  t’fcr 
gezogen  wurden.  Eine  Schlcpptrowcnlängc  von  ungefähr  75  m wurde 
als  die  vorteilhafteste  festgestcllt. 


Auch  mit  verschiedenen  Scillüngcn  zwischen  den  einzelnen  Schiften 
eines  Schleppzuges  wurden  Versuche  gemacht,  aus  denen  aber  eine 
wesentliche  Einwirkung  der  Seillänge  auf  den  Fabrwiderständ  sich  mehl 
ermitteln  ließ;  jedenfalls  ist  eine  nicht  zu  große  Verbindungstros.se  — 


Fig.  233.  Schleppen  mit  gesenktem  Trcidclbanm. 
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mindesten*  IO  m — zwischen  «len  einzelnen  Kühnen  im  Interesse  eines 
möglichst  stoßfreien  Anfahrens  vorzuziehen. 

Bezüglich  der  Schicnenreibungsvcrhältnisse  ist  aus  den  Versuchen 
zu  folgern:  Bis  zu  4 hin  Geschwindigkeit  und  etwa  mit  1000  t beladenen 
Schleppxugen  tritt  außer  beim  Anfahren  auf  kurze  Zeit  kein  Schleudern 
der  Ixikoinotivtreibräder  auch  bei  ungünstigsten  ScbicncnvcrhKUnissen  — 
Reif  oder  Glatteis  --  ein,  bei  größeren  Zuglasten  und  Geschwindigkeiten 
muß  eine  Xcitlang  der  Sandstreuer  bei  schlüpfrigen  Schienen  in 
Tätigkeit  gesetzt  werden,  bis  sich  die  Rüder  mit  einer  leichten  Sand- 
kruste  bedeckt  haben.  Jedenfalls  zeigte  sich,  daß  das  Adhüsionsgewricht 
der  Ukomotire  bei  gewöhnlichen  Verhältnissen  ohne  weiteres,  unter 
sehr  ungünstigen  Umständen  bei  Benutzung  des  Sandstreuers  unbedingt 
ausreichend  ist. 

Sehr  wichtig  für  die  etwaige  Beeinträchtigung  des  Schlcppbctrichcs 
durch  den  Hafenverkehr  (Seiten hiifcn)  waren  die  Versuche  über  das 
Vorhcifahren  des  Scblcppzuges  au  am  Ufer  befindlichen  Kähnen.  Bei 
Hochlegung  des  Treidelbaumes  auf  tler  Lokomotive  gelang  das  Vorbei- 
fahren  über  ungeßihr  4 m hohe  Kähne  ohne  jede  Schwierigkeit  (Kig,  230). 
Das  Schleppseil  wurde  dabei  straff  gehalten  und  strich  über  das  Verdeck 
des  Hindermskabnes  ohne  tieferen  Durchhang  hinweg;  cs  wurden  daher 
besondere  Vorkehrungen  für  die  am  Ufer  hegenden,  löschenden  «xler 
ladenden  Kähne  unnötig  sein.  Die  Standfestigkeit  der  Lokomotive 
zeigte  sich  hierbei  bei  einer  Höhe  «les  Durchlaufringes  am  Trcidelbaum 
von  3,4  m Uber  S.O.  und  bei  1 100  kg  Zugkraft  in  der  Schlepptrossc 
noch  vollkommen  ausreichend. 

Zum  Schluß  wurde  das  Hcrauffahrcn  der  Lokomotive  auf  die 
Steigung  l : 30  und  das  Herabfahren  von  dieser  vorgenommen.  Da 
die  Kampe  kurz  hinter  dem  Anfang  der  Versuch  »strecke  liegt,  mußte 
die  Lokomotive  das  getreidelte  Schiff  beim  Befahren  der  Steigung  mit* 
schleppen,  was  ohne  weiteres  gelang.  Die  Stromstärke  nahm  hierbei  um 
6 Ampere  gegen  die  bei  der  Fahrt  auf  ebener  Strecke  zu.  Auf  dem  Ge- 
falle wurde  die  Handbremse  in  Tätigkeit  gesetzt.  In  Wirklichkeit  wird 
dieser  Fall  künftig  kaum  Vorkommen,  da  das  getreidelte  Schiff  mittels 
lebendiger  Kraft  derartige  Stellen  passieren  wird,  während  die  Lokomotive 
mit  schlaffem  Seil  die  Kani]>e  nimmt. 

Ein  gewisses  Hindernis  für  die  sichere  Durchführung  des  Schlepp 
beiriebes  auf  dem  Kanal  dürften  die  vier  Brücken  bei  Kohlhasenbrück 
bilden,  an  denen  das  Kanal  profil  cingezogen  ist  und  die  engen  Kurven 
von  12  m HalbmeMcr  entliehen.  Bei  den  Versuchen  gelang  zwar  unter 
der  Führung  eines  sachkundigen  Ingenieurs  das  Durchfahren  nach  Be- 
seitigung der  ersten  Hindernisse  stet*,  die  Beobachtung  der  I-okomoiivc, 
der  Sehlepptrosse  und  de*  Schleppzuges  während  der  Durchfahrt  er- 
fordert indessen  so  viel  Aufmerksamkeit  und  Sorgfalt,  wie  man  sic  einem 
Ijokomotivführcr  mit  durchschnittlichen  Fähigkeiten  nicht  Zutrauen  kann. 
Es  wird  daher  erforderlich  werden,  entweder  mit  der  Schlepperei  «lurch 
1-okomotivcn  erst  hinter  den  vier  Brtlcken  zu  beginnen,  wo*  für  die  Ein- 
richtung des  gesamten  Schlcppvcrkehrs  nicht  wesentlich  ist,  da  ja  die 
Kühne  von  der  Havel  her  bis  zur  oberen  Einmündung  des  Kanals  in 
den  Gricbmtzsce  ohnehin  durch  Schleppschiffe  befördert  werden  müssen, 
oder  cs  müssen  — was  ohne  erhebliche  Kosten  und  Schwierigkeiten 
geschehen  kann  — zur  Vergrößerung  des  Kurvcnhalbmcsscr*  eiserne 
Ausbauten  am  Leinpfad  unter  den  Brucken  angebracht  werden. 

Durch  die  Versuche  hat  sich  untrüglich  ergeben,  daß  die  elektrische 
Schlepplokomotive  ein  durchaus  betriebssicheres  und  äußerst  sparsames 
Mittel  für  den  Schleppvcrkehr  auf  dem  Tcltowknnal  bildet. 

Allgemeines. 

Dresden.  Zwischen  dem  Stadtrate  und  den  Straßen- 
bahngcsellac  haften  sind  neue  Vertrage  abgeschlossen  worden, 
nach  denen  die  Netze  der  letzteren  mehrfache  Erweiterungen  sowohl 
rn  Stndtimicrn  als  insbesondere  in  den  östlichen  Vorstädten  erfahren. 
Im  ganzen  erstrecken  sich  die  Erweiterungen  auf  sieben  Linien,  von 
denen  keine  vollständig  neu  ist.  L>en  Hauptpunkt  der  Verträge  bildet 
aber  die  Festsetzung  des  Strompreises.  Während  früher  die  Straßen- 
bahngc^lBchaften  der  Stadt  für  den  Strom  aus  den  städtischen  Werken 
die  Selbstkosten  zuzüglich  20%  erstatten  mußten  und  dieser  Preis  nur 
nach  oben  auf  12  Pf.  für  1 KW-Std.  begrenzt  war,  zahlen  die  Straßen- 
bahngesellschaftcn  jetzt  nur  1 1 */j  W-  bei  einer  Stromabnahme  von 
11^-12  000000  KW-Std.,  bei  .Minderabnahme  steigt  der  Preis  Stufen- 
weise bis  auf  12  Pf.,  bei  Mchrahnahme  fallt  er  bis  aui  11  Pf.  Ferner 
ist  festgesetzt  worden,  daß  die  Straßcnbahngcsellschaftcn  für  die  Be- 
nutzung der  Lcitnngsanlagen  den  festen  Satz  von  1 3 °/0  jährlich  zahlen, 
während  früher  die  tatsächlich  wachsenden  Unkosten  und  1 o°/n  für 
Zinsen  und  Abschreibung  bezahlt  wurden.  Endlich  ist  auf  eine 
Reihe  von  Jahren  vereinbart  worden,  daß  die  früher  bestandene  Mög- 
lichkeit des  Rats  unter  gewissen  Vorbedingungen  den  Umsteigclarif  zu 
10  Pf.  zu  fordern,  ausgeschlossen  wird.  Da  einige  der  neuen  Bahnen 
in  absehbarer  Zeit  kaum  eine  erhebliche  Rente  erwachsen  lassen  und 
nur  zur  Förderung  der  berührten  Gegenden  gebaut  werden  sollen,  so 
sind  den  Straßcnbahngcxcllschaften  noch  einige  Zugeständnisse  in  bezug 
auf  die  Straßcnhcrvtcllung  und  den  Oberbau  gemacht  worden.  Die  Er- 
weiterungen der  Linien  werden  rund  20  km  Betriebsstreckcn  ausmachen. 

Der  soeben  erschienenen  Statistik  des  Rollmaterials  der  Schwei- 
zerischen Eisenbahnen  nach  dem  Bestand  am  Ende  des  Jahres 


190a,  die  vom  Schweizerischen  Post-  und  Eisenbahndcpartement  her  ab- 
gegeben wird,  entnehmen  wir  folgende  1 taten : 
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Hervortretend  ist  nur  die  bedeutende  Anzahl  der  Ixikomotiven 
auf  den  schmalspurigen  Straßenbahnen,  die  auf  die  bedeutende  Zunahme 
der  Einführung  des  elektrischen  Betriebes  zurückzuführen  ist.  H — g. 


Aus  den  Geschäftsberichten. 

Auszug  aus  dem  Geschäftsbericht  der  Grofsen  Berliner  Stralscn- 

bahn  für  1903.  (Schluß.) 

Der  im  Jahre  1902  cingcfuhrtc  einheitliche  Fahrabstand  von  7 >/g 
bzw.  15  Minuten,  von  dem  nur  noch  3 Linien  ausgenommen  sind,  hat 
sich  weiter  bewährt;  eine  Anhäufung  von  Wagen,  wie  sie  bei  dem 
früheren  Betriebe  mit  ungleichen  Fabrabstindcn  nicht  selten  erfolgte, 
wurde  vermieden.  Die  Wagenfolge  regelt  sich  durch  das  richtige  In- 
ciiundcrgreifcn  der  Züge  auf  den  Hauptvcrkebrsstreckcn  bis  zu  einem 
Abstand  von  30  Sekunden. 

Mit  der  Einführung  des  neuen  Fahrplans  ist  eine  Erhöhung  der 
Fahrgeschwindigkeit  an  den  Wochentagen  von  8 Uhr  abends  bi*  Schluß 
des  Betriebes  und  an  Sonn-  und  Feiertagen  während  der  ganzen  Be- 
triebszeit eingetreten.  Die  Durchführung  der  verkürzten  Fahrzeit  war 
in  den  angegebenen  Abend-  und  Nachtzeiten  der  Wochentage  sowie 
des  Sonntags  infolge  geringerer  Belastung  der  Verkehrswege  durch 
fremde  Fuhrwerke  leicht  durchführbar. 

Vcrkchrsschädtgcnd  waren  die  zahlreichen  Straßcnbaiiarbeitcn.  Die 
Schließung  der  beiden  Ringe  (Linie  2 und  3;  hat  eine  erfreuliche  Ver- 
kchrszunahine  zur  Folge  gehabt.  (Am  15.  Mai  wurden  die  bisherigen 
Linien  2 und  17  bzw.  iS  und  30  zu  zwei  neuen  Ringen  zusammen- 
geschlossen.  Da  nunmehr  3 Ringe  bestanden,  wurde  die  frühere  Ring- 
bahn Linie  1 »Stadtring«  genannt,  während  die  beiden  andere»  Linie» 
Nr.  2 als  »Außenring«  und  Nr.  3 als  »Großer  Ring«  bezeichnet  wurden.) 

Die  bis  dahin  zwischen  Treptow  bzw.  dem  Schlesischen  Tor  und 
dem  Zoologischen  Garten  betriebene»  Linien  80  und  90,  die  unter 
dem  Wettbewerb  der  elektrischen  Hoch-  und  Unter- 
grundbahn vornehmlich  standen,  wurden  zur  Aufnahme  eine» 
anderen  Vcrkehrsgcbicte*  ain  Nollendorfplalz  gegabelt;  es  wurde  eine 
neue  Linie  82  vom  Schlesischen  Tor  im  Schlcifcnbctriebe  auf  dem 
Wege  der  Linie  90  bis  Noliendorfplatz,  von  hier  Uber  Motz-,  Kosberitzcr- 
»traße,  Kaiserallee,  Joachimstaler-,  Hardenbergstraße,  Kurfurstcndamm 
und  -Straße,  Maaßcnstraßc  zurtick  bis  zum  Schlesischen  Tor  geschaffen ; 
Linie  89  wurde  von  Treptow  uhcr  Nollendorfplatz,  in  umgekehrter 
Richtung  bis  Treptow  in  der  gleichen  Weise  wie  Linie  82  geführt, 
während  die  Linie  90  vom  Schlcsixchen  Tor  und  zurück  auf  demselben 
Wege  und  in  derselben  Betriebsart  wie  Linie  89  verkehrt. 

Die  am  I.  I>excmher  1902  zur  Einführung  gebrachte  Erweiterung 
des  Nachtbetriebe«  hat  sieh  im  allgemeinen  bewährt.  Zur  Kenn- 
zeichnung des  auf  den  einzelnen  Linien  täglich  verkehrenden  letzten 
Wagens  wird  ein  roter  Glasstreifen  vor  der  Limennummer  befestigt. 
Diese  Einrichtung  ist  vom  Publikum  mit  Beifall  aufgenommen. 

Zur  Herbeiführung  größerer  Wirtschaftlichkeit  im  Verbrauch  elek- 
trischer Arbeit  Ist  eine  Anzahl  Zähler  in  die  Motorwagen  eingebaut 
worden.  Die  Versuche  versprechen  ein  günstiges  Ergebnis.  Im  weiteren 
hat  sich  die  Notwendigkeit  herausgestellt,  einen  besonders  eingerichteten 
Meßwagen  zu  besitzen : zu  diesem  Zwecke  wurde  ein  vierachsiger 
Wagen  mit  den  nötigen  Instrumenten  und  Apparaten  ausgerüstet. 

Im  Berichtsjahre  wurden  im  ganzen  a)  6919589  Fahrten  gegen 
7 0S0O99  in  1902  = 161  1 10  = 2,28 °;0  weniger,  b)  70  162  739  Wagen-km 
(mit  Motorwagen  53304051  krn  und  mit  Anhängewagen  16858688  km) 
gegen  67413054  in  1*^02  =;  2 748  7S5  r-~  4.08 •/„  mehr  zuruckgelegt. 
Im  Tagesdurchschnitt  sind  855918  gegen  807671  Personen  in  1902 
befördert  worden.  Auf  1 km  Gleis  entfallen  täglich  im  Durchschnitt 
1750  (1669),  auf  ein  Wagen-km  4,45  (4-37)  «nd  auf  eine  einzelne 
Fahrt  45  (42)  Personen. 

Der  größte  Personen  verkehr  und  die  höchste  Einnahme  entfielen 
auf  Montag,  den  I.  Juni  mit  1004184  Personen  und  M.  100443.00; 
der  niedrigste  auf  Freitag,  den  23.  Januar  mit  53S271  Personen  und 
M.  53831,35.  Die  Einnahme  betrug  im  Tagesdurchschnitt  auf  1 km 
Gleis  M.  161, S4  (M.  153.92}.  auf  ein  Wagen-km  M.  0.41  (M.  0.40) 
und  auf  eine  Fahrt  M.  4.17  (M.  3.84). 


Heft  12. 
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Im  Berichtsjahre  werdet)  im  Betriebe  14S4  Personen  leicht.  179  Per- 
sonen schwer  verletzt  und  13  Personen  getötet.  Von  den  insgesamt 
zu  Unfall  gekommenen  1676  Personen  ist  bei  12  getöteten.  156  schwer 
verletzten  und  1163  locht  verletzten  Personen  eigenes  Verschulden,  bei 
19  schwer  verletzten  und  2S2  leicht  verletzten  Personen  fremdes  Ver- 
schulden fcstgestellt  worden ; bei  1 getöteten  Person.  2 Schwerverletzten 
und  9 Leichtverletzten  war  Krankheit  die  Ursache  zum  Unfall,  während 
in  den  übrigen  32  Fällen  die  Ursache  ungewiß  blieb. 

Die  im  l~aufc  des  Jahres  1903  .ausgezahlten  Haftpflichlubfmdungcn 
sowie  die  Rcntenvcrbindlichkeitcn  haben  zusammen  eine  Ausgabe  von 
M.  22032SJ6  verursacht. 

Im  Dienste  der  Gesellschaft,  deren  Vorstand  4 Direktoren  bilden, 
waren  am  Schlüsse  des  Berichtsjahres:  1 Oberingenieur  des  Werk- 

stättendienstes, I Obcringcnicur  des  Maschinendienstes.  2 Syndici. 
I Obcrbetricbsingcnicur.  I Ohen-erkehrsinspektOr , I Generalsekretär 
und  1 Vertrauensarzt,  sodann  im  Uauptburcau  127  Personen;  Ixri  der 
Beaufsichtigung  der  Bahnhöfe,  des  Betriebes  und  der  Bctricbwus- 
rtlstungcn : I Oberkonlrolleur.  S Betriebsinspektoren  und  Gehilfen, 

1$  Bahnhofsvorsteher.  53  Bahnhofsassistenten  und  Bahnhofsgehilfen, 
1 Obcrwagcnwäschcr  und  2S2  Wogenwäschcr  u:  363  Personen,  im 
Betriebs-  und  Fahrdienste:  10  Revisoren,  24  Expeditoren,  90  Fahrmeister 
und  Kontrolleure,  19  Kasvenscbaffncr,  2611  Schaffner,  2596  Fahrer, 
l Oberkutscher,  27  Kutscher,  36  Rangierer,  7 Oberbahnwärter, 
117  Bahnwärter,  33  Weichensteller  und  9 Pflugeinsetzer  -=  5580  Per 
sonen  beschäftigt.  In  den  vorstehenden  Zahlen  sind  xnitcnthalten 
4 Bahnhofsassistenten  und  Gehilfen,  iS  Kontrolleure,  Fnhnncistcr, 
Expeditoren  und  Revisoren.  197  SchafTncr,  199  Fahrer,  4 Rangierer, 
21  Wagen  Wäscher,  21  Bahnwärter  = 464  Personen,  die  bei  der  West- 


lichen und  Südlichen  Berliner  Vorortbahn  Dienste  leisten,  und  für 
welche  die  Gehälter  usw.  der  Gesellschaft  erstattet  werden. 

Bei  der  Instandhaltung  des  Hufheschlagcs,  der  Pflege  und  Fütterung 
der  Pferde  wurden  beschäftigt:  2 Schmiede.  I Aufhalter.  I Kranken- 
wärter, IO  Stallcutc,  3 Stall  Wächter,  t Bodcnarl>citer,  sodann  bei  der 
Fourngeanfuhr : 1 Fouragckutschcr  = 19  Personen,  ferner  in  den 

Werkstätten  und  in  der  Materialienvcrwaltung  bei  der  Unterhaltung  der 
Wagen,  Geschirre  und  dergleichen  15  Beamte,  5 Meister,  2 Maschinisten, 
774  Handwerker  und  Arbeiter,  2 Pförtner,  l Nachtwächter  =;  799 
Perionen  : für  den  Wcichcnhau  in  der  Werkstatt : 3 Techniker,  2 Meister, 
4$  Schlosser,  Schmiede  und  Arbeiter;  bei  der  Überwachung  der 
Betricbsfähigkeit  und  Instandhaltung  der  Wagen  auf  den  Bahnhöfen: 
5 Betriebsingenieure,  1 technischer  Betriebia*si*tenl.  4 Wagenrevisoren, 
18  Wagcnmeistcr,  30  Oberschlowtcr,  450  Handwerker  und  Arbeiter 
:rr  50S  Personen;  bei  der  Unterhaltung  der  Bahnanlagen  und  Hoch- 
bauten einschl.  der  elektrischen  Anlagen : außer  den  schon  ange- 

führten 5 ßctriebsingenicuren  4 Ingenieure,  9 Bahnmeister,  6 OlK?r- 
leitungsrevisoren,  6 Oberschloüer,  30  Schlosser,  18  Turtnwagenkulscher, 
18  Wcichenrevboren  ca  9!  Personen.  Außerdem  wurden  20  Personen 
im  technischen  Bureau  und  272  Vorarbeiter  und  Arbeiter  für  Hoch- 
und  Babnbnutcn  sowie  bei  der  Glciscemcucrung  beschäftigt.  Die 
Bezüge  dieser  gelangten  auf  die  betreffende»  Bautitel  zur  Verbuchung. 
Insgesamt  standen  im  Dienst  7S41  Personen  gegen  7339  und  303  Bau- 
arbeiter, zusammen  7642  in  1902.  Der  Zugang  von  199  Personen  ist 
auf  Betriebserweiterungen  und  Vermehrung  de«  WcrkstättenpersonaU 
niflckniAbren. 

Die  Gesamtausgaben  auf  Lohn-  und  Gehaltkonto  betrugen 
M.  7321738,88  gegen  7013058.27  im  Vorjahre. 


Die  Einnahmen  betrugen : 

i<K>3 

1902 

1901 

1900 

ftlr  die  Beförderung  von  Personen 

ä)  auf  Grund  von  Fahrscheinen 

25  424  840,60 

24  138  412.60 

24  nS  1 1 30, 1 2 

22  795  761.02 

b) 

» > > Zeitkarten 

3 428  527,62 

3018  512.47 

2 421  036,41 

1 567  456.35 

e)  Arbeiterwochenkarten 

34  793.50 

34  6S0.50 

38  78»,50 

174  605.00 

zusammen 

2S  888  161,73 

27  191  605.57 

26  54O  956,03 

24537  822,37 

2. 

für  den  Verkauf  von  Dünger 

707,65 

4 370.91 

IS  479.90 

34  399.30 

3- 

> 

Plakatmictc 

84  000.00 

84  000.00 

67  200.00 

67  200.00 

4- 

> 

Pachte  und  Mieten 

52  272,32 

j 1 34  894.95 

35  S03  91 

27  828.78 

5- 

> 

Verschiedenes 

449  406,02 

3'3  853.76 

339  725.43 

275  739.17 

6. 

» 

Benutzung  diesseitiger  (»leise  durch  andere  Gesellschaften 

46651.44 

43  175.78 

55  549,90 

48  643.04 

29  5*t  '79.15 

27  672  000,97 

27057415.17 

24  991  632,66 

1903 

1002 

Die  Ausgaben  betragen : 

Benag 

io  % 

der  Autgabe 

betrag 

i»% 

der  Auigahc 

l. 

ftlr 

Gehälter  und  Löhne 

7 321  738,88 

46,03 

7 013  osS,27 

45.73 

2. 

> 

verwendetes  Futter-  und  Streumatcrial 

44  700,70 

0,28 

279  144  29 

1,82 

3- 

> 

Dienstklcidcruntcrhaltung  und  Reparatur  ...... 

Unterhaltung  und  Reparatur  der  Wagen 

3«  79*,85 

0,20 

22  766,00 

0,14 

4- 

> 

2327005,15 

14.62 

1 740  t !4,ss 

'1.35 

5- 

» 

Unterhaltung  der  Akkumulatoren 

— 

— 

90  174.08 

0,50 

6. 

> 

llufbetchlag,  Schmiedclöbnc  und  Arzneien 

8 333,4' 

O.05 

28  364.32 

O.lS 

7- 

» 

Unterhaltung  des  Inventars 

28  539,90 

0.18 

4S  768.41 

0.32 

8. 

> 

.Schnccräumcn 

8 734.55 

0.05 

25  386,08 

°,'7 

9- 

> 

Bureau-,  Hof-  und  Babnreiuigung 

220659.15 

1.39 

25S  087.29 

1,68 

IO. 

» 

Feuerungsmaterial 

20  74S.88 

0.13 

29SI5.II 

0.19 

II. 

> 

Beleuchtung  einschließlich  des  Materials  und  Unterhaltung 

62  209,61 

0.39 

63  902,92 

0.42 

12. 

> 

Drucksachen,  Formulare,  Fahrscheine 

67  458.51 

0,42 

So  797,96 

0.53 

■3- 

» 

Bureaubcdtlrfnivsc . 

'341934 

o.oS 

14  833.56 

0.10 

■4- 

9 

Reisekosten,  Tagegelder,  Kosten  der  Generalversammlung, 
sowie  Gerichts-»  Notariats-  und  Stcmpelkostcn  und  andere 
besondere  Ausgaben 

27  135.16 

0,17 

IS'  766,35 

0,98 

•5- 

» 

Unterhaltung  der  Gebäude 

36  192,80 

0.23 

36  480,04 

0,24 

l6. 

> 

Unterhaltung  de«  Bahnkörper» 

909  700,4s 

5.72 

668  199.19 

4.30 

17. 

> 

Steuern  und  Abgaben 

45S  004.1 1 

2.88 

597  730.55 

3.90 

iS. 

19. 

s 

> 

Pächte  und  Mieten 

Versicherungsgebuhrcn  und  Umlagen  der  Straßenbahn- 

So  382,66 

0,49 

62  473.97 
96  872,61 

o-M 

hcrufsgenosscnschaft 

117  597.21 

0.74 

0.63 

20. 

> 

Verschiedenes 

28  727.93 

o,iS 

41  651. 28 

0.27 

21. 

> 

Mitbenutzung  der  Gleise  anderer  Gesellschaften  .... 

76053,41 

0.4s 

90  32S.65 

0.58 

22. 

> 

Stromliefcning 

3538  521.25 

22.25 

3451  275,07 

22,51 

23- 

> 

Wohlfahrtscinrtchlungen 

477851,28 

3.04 

446  385  79 

2.90 

15905  587.22 

100,00 

'5  338  376.67 

100.00 

Wiederholung: 

Summe 

der  Einnahmen 

29  521  179.15 

27  672  000.97 

> 

> 

Ausgaben  . 

15  905  >87.22 

15  338  376.67 

13615  591.93 

13  333624.30 

E>er  Prozentsatz  der  Ausgaben  zu  den  Einnahmen  beträgt  demnach  . 

53.88 

55.41  ° , 
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Die  im  Betriebs*  und  Fahrdienst  beschäftigten  Bediensteten  erhalten 
freie  Dienstkleidung. 

Ktlr  die  im  Berichtsjahre  ausgegebenen  Bekleidungen  einschl,  der 
Pelze  und  Düffclmäntcl  sowie  der  Regenmantel  und  KrimmcrmUtzcn 
stellten  sich  die  Ausgaben  auf  M.  31594475  gegen  M.  328978,13 
in  1902. 

Von  den  für  Arbeitszwecke  aus  dem  Vorjahre  Übernommenen 
(24  Pferden  sind  2 Stück  gefallen  und  3 Stück  ausgemustert,  so  daß 
noch  1 1 9 Pferde  verbleiben,  die  mit  M.  1 «1  Buche  stehen. 

Die  auf  Bnhukur(>er,  Gebäude  und  Wagen  ahzuschrcibenden  Beträge 
werden  statutenmäßig  auf  dem  Bahnkurpermnortmtionsfunds  angesammelt. 
Einschließlich  der  vorjährigen  Zuweisung  von  M.  200000  betrug  der 
Fonds  anfangs  1903  M.  1644023545  Hierzu  traten  die  Zinsen  seiner 
Bestände  und  Kursgewinne  sowie  die  Zuweisung  aus  Betriebsfonds  für 
1903  mit  M 200  000.  so  daß  für  1904  vorgetragen  werden 
M.  16655842.18. 

Der  Fonds  ist  belegt  mit  I’rioritXtsobiigationcn  im  Betrage  von 
nom.  M.  197000,  mit  nom.  M 6600000  Aktien  der  Westlichen 
Berliner  Vorortbahn,  nom  M.  t 500000  Aktien  der  Südlichen  Berliner 
Vorortbahn,  nom.  M.  5223O00  Aktien  der  Berlin-Charlottenburger 
Straßenbahn  und  M.  275000  erststelligen  Hypotheken. 

Die  Bruttoeinnahmen  der  Westlichen  Berliner  Vorortbahn  betragen 
im  Betriebsjahre  M.  18x6496.49,  die  Betriebsausgaben  M.  1 332301,92. 
der  Betriebsüberschuß  M.  484  194,57  Nachdem  aus  den  Betriebs* 
Überschüssen  die  Zinsen  für  dos  aufgewendete  Baukapital  gezahlt  und 
die  Abschreibungen  berücksichtigt  sind,  schließt  das  Jahr  1903  nach 
Tilgung  des  Vcrlustvortragc*  aus  1902  in  Hohe  von  M.  60094,20  mit 
einem  Gewinn  von  M.  8788,48  ab. 

l>ie  Betriebsergebnisse  der  Südlichen  Berliner  Vorortbahn  und  der 
Berlin  Charlottenburger  Straßenbahn  haben  sich  im  Jahre  1903  gegen- 
über dein  Vorjahre  ebenfalls  gebessert,  doch  beide  schließen  nach 
angemessenen  Abschreibungen  mit  einer  geringen  l'merbiluuz  ab. 


Dem  verbliebenen  Bestände  des  Erncucrangsfonds  1 
nach  dem  Rechnungsabschluß  des  Jahres  1902  von  . M.  2 593  627.35 
traten  au»  dem  Verkauf  alter  Materialien  hinzu  ...»  113925,50 

Aus  den  Überschüssen  des  Jahres  1903  sind  überwiesen  » 1 200000.00 

Die  Erneuerung  der  Bahnstrecken  erforderte 

einen  Kostenaufwand  von » 1014874.12 

verbleibt  ein  in  1904  übergehender  Bestand  von  . . M.  289267S73 

Der  Krncuerangsfonds  II  weist  am  t./l.  1903  einen 

Bestand  auf  von M.  414  139,60 

In  1903  erlult  derselbe  aus  dem  Erlös  von  verkauftem 

alten  Material > II  872.51 

und  aus  den  Überschüssen  des  Bcrricbsjahres  . . . > 375  000.00 

so  daß  er  am  31.  Dezember  einen  Vermögensbestand 

besitzt  von . . . . M 80(012.11 

Der  Fonds  der  Ruhcgehaltska»sc,  der  an  die  Stelle  des  Beamten* 
unlcrstULcungsfonds  tritt,  besaß  am  Ende  des  Betriebsjahres  ein  Vcr* 
mögen  von  M.  2751939,59  gegenüber  M.  21(10420,36  am  Schlüsse 


des  Jahres  1902. 

Verteilung  de«  Reingewinnes  der M.  S 217  177.64 

zuzüglich  des  Vortrage«  aus  1902 > 27  366,75 


zusammen  M.  8 244  544.39 


5 an  den  Reservefonds  . . 

5°i'o  Tantieme  an  Direktion  und 

Beamte 

4%  Divid.  auf  M.  85785000.00 
5 9t'p  Tantieme  an  den  Aufsichtsrat 
4°/0  Divid.  auf  M.  85785000,00 
Anteil  der  Stadtgcmcindc  Berlin 
Der  hiernach  verbleibende  Rest  von 
wird  auf  neue  Rechnung  vorgetragen, 


M.  410S58.SS 

> 410S58.SS 
* 3 43 1 400,00 

> (98202,99 

> 3431400.00 

» 338828.44  > 8221549,19 

M.  22  995,30 


Neue  Bücher. 

Die  städtischen  Elektrizitätswerke  und  die  Anlagen  der  elek- 
trischen Strafscnbahnen  in  Wien.  Im  Aufträge  des  Herrn  Bürger- 
meisters Dr.  Karl  Lueger  bearbeitet  vom  Stadtbauamt.  140  J>.»  gr.  8° 
mit  Si  Textabbildungen  und  lo  Tafeln.  Wien  (<>03.  In  Kommission 
bei  Wilhelm  Bmumüllcr.  Preis  M.  7.20 

Das  Werkchen  stellt  sich  dar  als  eine  Festschrift  zu  der  im 
Jahre  1903  »(»gehaltenen  Hauptversammlung  der  Vereinigung  der 
Elektrizitätswerke.  Herausgeber  ist  der  Stndtbaudircktor  Franz  Berger, 
die  einzelnen  Abschnitte  sind  verfaßt  vom  Bauinspektor  Gustav  Klose 
(Elektrizitätswerk),  von  der  Magistratsabteilung  V und  dein  Ober- 
ingenieur Gustav  Wärmer  (Straßenbahn). 

Der  erste  Teil  des  Werkes  enthält  eine  sehr  eingehende  Schil- 
derung der  Entstehung  und  der  baulichen  Anordnung  des  Elektrizitäts- 
werkes. das  (bezeichnenderweise  ist  die  Trennung  durch  Verwaltung* 
hzw.  stcuertcchnischc  Schwierigkeiten  veranlaßt  worden)  aus  dem  neben- 
einander liegenden  Bahn-  und  Dichtwerk  von  5 • 3000  und  3 3000  PS 
I^eistung  besteht.  Jetzt  arbeitet  das  »Bahn werk < auf  beide  Netze,  das 
Dichtwerk  dient  als  Reserve.  Die  Anlagen  des  gesamten  Kraftwerks 


sind  nach  dem  neuesten  Stande  der  Technik  und  mustergültig  durch- 
geführt ; alles  Wissenswerte  ist  (meistens  auf  Tafeln)  zeichnerisch  dar- 
gestellt und  der  Buuvorgang  an  einer  Anzahl  eingesürcutcr  Photo- 
graphien erläutert.  Hieran  schließt  sich  eine  ebenso  eingehende  Be- 
schreibung der  Unterstationen  und  des  Hochspannungs*  und  Ver- 
teilungsnetzes. 

Die  den  zweiten  Teil  des  Werkes  bildende  Beschreibung  der 
I städtischen  elektrischen  Straßenbahn  setzt  mit  einem  geschichtlichen 
Überblick  ein,  der  eine  treffende  Schilderung  gibt  von  den  ganz  außer* 

: ordentlichen  Schwierigkeiten,  mit  denen  die  Ausgestaltung  des  Straßen* 
babnnetzes  in  der  österreichischen  Hauptstadt  zu  kämpfen  hatte,  und 
die  zum  Teil  durch  das  Fehlen  eines  Kleinhahngesetzes  veranlaßt  sind. 

: Die  sich  hieran  anschließende  technische  Beschreibung  ist  nicht  sehr 
vollständig;  man  vermißt  die  Hervorhebung  des  von  anderen  Bahnen 
Abweichenden  und  findet  zu  viel  landläufige*  und  Normales  beschrieben. 

• Gut  ist  eine  Zahlentafel  der  Abmessungen  der  Betriebsbahnhöfe,  jedoch 
fehlt  eine  eingehendere  Beschreibung  der  Betriebsbahnhöfe  und  Werk- 
stätten. l>ic  Anlagen  dieser  Art  bieten  heute,  wo  Stromlcitung  und 
Betriebsmittel  sich  überall  fast  gleichen,  das  dankbarste  Gebiet  fUr 
eine  Veröffentlichung.  Die  Abbildungen  dieses  Teiles  des  Buches  he- 
I stehen  zu  einem  Teil  aus  Bildstöcken  der  Wagenausrüstung,  die  nach 
| Photographien  gefertigt  und  von  der  Firma  Siemens  Ä:  Halske  zur 
, Verfügung  gestellt  sind;  sic  erbeben  sich  nicht  im  mindesten  über  das 
in  Katalogen  übliche  und  wären  besser  wcggeblieben.  Gut  ist  die 
Darstellung  der  Glcisftlbrung  am  Schottentor ; derartige  Darstellungen 
hätten  wir  gern  mehr  gesehen.  I>ic  photographischen  Abbildungen 
1 der  Straßcnbildcr  waren  dagegen  entbehrlich.  Von  der  Betriebs- 
. fuhrung  ist  fast  nichts  ge»agt.  Ein  Urteil,  wie  das  des  Schlußwortes, 
daß  die  Stadt  Wien  gegenwärtig  die  technisch  einwandfreieste  Straßen- 
bahnanlngc  der  Welt  besitzt,  sollte  man  lieber  dritten  Personen  überlassen. 

Für  die  Beurteilung  muß  allerdings  berücksichtigt  werden,  daß 
für  die  Bearbeitung  des  Stoffes  nur  ein  kurzer  Zeitraum  zur  Verfügung 
stand,  und  daß  Betriebsbeamte  oft  nicht  die  Muße  zur  literarischen 
Vertiefung  finden. 

Mit  Rücksicht  auf  den  wertvollen  ersten  Teil  empfehlen  wir  die 
; Schrift  allen  denen,  die  sich  für  Dampfkraftnnlagen  interessieren  oder 
! mit  deren  Planung  zu  tun  haben.  Wir  empfehlen  aber  auch  allen  den 
I Stadtverwaltungen . die  eigene  Elektrizitätswerke  besitzen  und  eine 
| Beschreibung  derselben  bisher  noch  nicht  hcmu«gcgcl»cn  haben  (und 
i das  ist  leider  weitaus  die  Mehrzahl',  das  Beispiel  der  Stadt  Wien  zur 
I Nacheiferung.  Schimpff. 

Eisenbahnen  in  den  Tropen.  Spurweiten,  Bau  und  Betrieb.  Von 
> Hehl.  VIII  S.  und  S.  I bis  241  in  Groß  Oktav.  Berlin  1902,  Franz 
1 Siemenroth.  Preis  geh.  M.  7. 

Das  vorliegende  Werk  enthält  Angaben  Uber  die  Kosten  für  die 
, Vorarbeiten . den  Bau  und  den  Betrieb  von  Bahnen  mit  Meterspur  in 
. Brasilien.  Durch  umfangreiche  Rechnungen  sucht  der  Verfasser  zu 
! ermitteln,  wie  sich  diese  Kosten  hei  Bahnen  mit  Spurweiten  von  75 
und  60  cm  ändern , um  daraus  einen  Vergleich  für  die  Bauwürdigkeit 
von  I.inicn  verschiedener  Spurweiten  abzulcitcn.  Mit  Rücksicht  darauf, 
daß  die  tropischen  und  »ubtropinchen  Teile  Brasiliens  große  Ähnlichkeit 
, mit  den  gleichgelcgcncn  ländern  des  afrikanischen  Kontinents  auf- 
weisen , wird  empfohlen , die  gewonnenen  Ergebnisse  auch  für  diese 
aU  gültig  anzusehen. 

Ob  diese  Annahme  richtig  ist.  voll  hier  nicht  weiter  untersucht 
werden;  im  folgenden  soll  lediglich  die  Umwandlung  der  für  Meter- 
spur gewonnenen  Erfahrungviätzc  auf  Bahnen  geringerer  Spurweite  näher 
ins  Auge  gefaßt  werden. 

Die  Vergleichung  beruht  auf  folgender  Voraussetzung:  die  dem 
Gelinde  angepaßte  Trace  der  Meterspur  ist  als  Basislinic  für  die  Tracen 
der  kleineren  Spuren  anzuschen,  d.  h die  Geraden  der  verschiedenen 
Dinien  fallen  aufeinander,  weisen  jedoch  verschiedene  längen  auf.  da 
hei  den  kleineren  Spuren  die  Krümmungshalbmesser  kleiner  werden 
können ; ein  solcher  Vergleich  ist  nicht  anwendbar  zwischen  Meter- 
spur  und  Normalspur.  leider  bleibt  der  Verfasser  den  Beweis  für 
diese  Behauptung  schuldig,  vermutlich  ans  dem  einfachen  Grunde,  weil 
er  sich  nicht  erbringen  läßt.  In  stark  geneigtem  Gelände  wird  man 
zweifellos  l»ei  den  kleinsten  Spurweiten  die  Möglichkeit,  bedeutend 
kleinere  Halbmesser  an  wenden  zu  können,  stets  au>nutzen.  um  die  Trace 
wesentlich  anders  auszugcslaltcn  als  bei  der  Meterspur.  Selbst  dann,  wenn 
man  die  obige  Voraussetzung  als  richtig  ansicht.  wird  man  sich  trotz* 
dem  nicht  überall  mit  der  Ermittlung  der  Vcrglcichswcrtc  einverstanden 
erklären  können.  Zwei  Beispiele  mögen  zeigen,  wie  der  Verfasser  bei 
GegcnülH-TStcllung  der  Baukosten  vorgeht.  Auf  S.  99  wird  ausgefuhrt : 
die  für  den  Betrieb  erforderlichen  Hochbauten  verhalten  sich  wie  die 
Zugkaparit.ltcn ; diese  verhalten  sich  annähernd  wie  die  Spurweiten, 
also  verhalten  sich  die  Kosten  der  Hochbauten  für  die  drei  möglichen 
Tracen  wie  100:75:60.  Ferner  wird  auf  S.  102  bei  den  technischen 
Vorarbeiten  entwickelt:  am  Hange  ist  die  Arbeit  auf  dem  Felde  für 
die  schmaleren  Spurweiten  beschwerlicher  und  kostspieliger  als  für  die 
Meterspur;  auch  sind  die  Kosten  für  jene  deshalb  größer»  weil  man 
immer  erst  die  Metenpur  tracieren  und  daraus  die  Tracen  ftir  die 
schmaleren  Spuren  ableiten  muß.  Die  Kosten  verhalten  sich  im  Ge 
birge  wie  100  : 117  : 123,  im  Machland c wie  100  : I IO  : 114.  Diese 
beiden  Beispiele  durften  genügen,  um  ein  Urteil  über  die  Methode  des 
Verfassers  zu  gewinnen;  das  Endergebnis  lautet : die  Kosten  der  75  cm- 
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Spur  schwanken  zwischen  75  und  85 0 0,  die  der  60  cm-Spur  zwischen 
62  und  76  der  Meierspur.  Die  Betriebskapazitäten  der  drei  Spur- 
weiten (lOO,  75.  60  cm)  verhalten  sich  wie  IOO  . 50  30. 

Per  letzte  Abschnitt  beschäftigt  sich  mit  der  Vergleichung  der 
Betriebskosten.  Kr  ist,  wie  der  Verfasser  ausdrücklich  bemerkt,  »mehr 
zur  Orientierung  der  Interessenten  als  far  den  Fachmann  bestimmt«. 
Auch  hier  Ut  wieder  sehr  viel  gerechnet,  lange  Formeln  sind  ausgestellt 
worden,  und  man  kann  nach  den  Rezepten  für  alle  möglichen  Verhält- 
nisse die  Betriebskosten  bis  auf  Heller  und  Pfennig  ermitteln.  I>ie 
Methode  ist  der  üben  geschilderten  nicht  unähnlich.  Bemerkt  sei  noch, 
daß  die  elektrische  Zugförderung  nirgend*  Berücksichtigung  gefunden  hat. 
Das  Buch  wird  durch  seine  ausführlichen  Angaben  über  die  Arbeiten 
im  Felde  dem  austtihrenden  Ingenieur  in  den  Tropen  manchen  Dienst 
leisten ; ebenso  wird  jeder  Techniker,  der  sich  mit  der  Wirtschaftlichkeit 
von  Schmalspurbahnen  bcscliältigt.  zu  seinem  Inhalte  Stellung  nehmen 
müssen.  Endlich  wird  auch  der  I.aie  manche  Anregung  daraus  schöpfen; 
oh  es  ihm  aber  möglich  sein  wird,  sich  auf  (»rund  der  1-cktüre  des 
Buches  selbständig  ein  richtiges  Urteil  Ober  die  Wirtschaftlichkeit  ge- 
planter Linien  zu  bilden,  dürfte  in  hohem  Grade  zweitelhaft  erscheinen. 

Oder. 

Zeitschriftenschau. 

A.  Beschreibung  ausgeführter  oder  geplanter  Bahn- 
anlagen sowie  besonderer  Systeme. 

1.  Voll-  und  Nebenbahnen. 

Barking  and  Bcckton  Light  Railway.  (The  Light  Kailway  and  Tramway 
Journal  8.  Jan.  1904,  X,  S.  17.)*  2,1  km  lange,  eingleisige,  nor- 

mabpurige  Strecke,  bemerkenswert  durch  eine  Klappbrücke  Uber 
den  Rodingfluß.  Beschreibung  der  Stromentnahme  auf  der  Brücke, 
der  SichcningscinrichtungcD  gegen  das  Aufziehen  der  Brücke,  so- 
lange ein  Wagen  auf  ihr  bt , der  Signale . der  Oberleitung, 
Schutzdrähte,  Wagen.  Schuppen  und  des  Kraftwerks.  Angaben 
Uber  Dienstzeiten  und  I-bhne. 

The  Western  Ohio  Rallway  Co.  ^Street  R.  Rcv.  15.  April  1904.  S.  197.';* 
Beschreibung  der  Überlandbahnen  der  Gesellschaft. 

The  Los  Angele»  & Redondo  Rallway.  (Street  R.  Jonm.  30.  April  1904, 
S.  650.)*  32  km  lange,  zweigleisige  Bahn  von  der  Stadt  Los 

Angeles  nach  dem  Hafenplatz  Redondo.  Ein  Teil  der  Linie  spaltet 
sich  in  zwei  zweigleisige  Rahnen.  Sironjbczug.  Preisphasetisirom  mit 
Pul»  = 50  und  15000  Volt  Spannung,  aus  fremdem  Werk.  Zwei 
Untentationen,  mit  Motorgencratorcn  ausgerüstet,  die  von  Trans- 
formatoren Drcbstrom  von  2150  bis  2350  Volt  Spannung  emp- 
fangen. Jede  Unterstation  enthält  drei  Sätze  von  200.  150  und 
100  KW  Leistung.  Wagen  mit  52  Plätzen  17,7  l schwer,  mit 
zwei  Motoren  West.  Nr.  38  B.  Bei  einer  Zahnradühersetxung 
von  l : 3,56  Energieverbrauch  7S0  Watt-Std.  für  den  Wagendem. 
= 46  Watt-Std.  für  den  tkm,  bei  einer  Übersetzung  von  1 :4,i5 
war  der  Energieverbrauch  um  *.rg  höher.  Guterwagen  von  22,5  t 
Gewicht , als  Guterzuglokomotivcn  gebraucht.  Vcrschublokomo- 
tiven  von  11,8  l Gewicht.  Wagenschuppen  für  16  Wagen  vor- 
handen. Der  der  Bahn  gehörige  Hafen  ist  mit  elektrischen  Spills 
ausgerüstet,  die  je  mit  einem  25  PS-Motor  angctricbcn  werden. 
The  Fayet-Chamonlx  Rallway.  Von  D.  Bellet.  (Tract.  a.  Transm. 
Mai  1904.  S.  53-)*  Ausführliche  Beschreibung  der  Stromerzeugung»- 
anlagcn  mit  Zeichnungen  der  Wasserturbinen.  Kurze  Beschreibung 
der  Bahn. 

2.  Straßenbahnen. 

West  Ham  Corporation  Tramways.  (The  Light  Kailway  and  Tramway 
Journal  5.  Fcbr.  1904.  X,  S.  88./*  Ca.  15  km  Bahnlänge.  Gleise 
auf  Beton.  18  ein  hohe  Schienen  von  13,7  rn  Länge  und  5 O kg 
pro  m.  Einseitige  Auslegcnnastc  für  die  Oberleitung.  500  Volt 
Betriebsspannung.  50  Decksitzwagen  mit  je  56  Sitzen.  Dreh- 
gestelle. Zwei  Motoren  von  je  25  PS.  Scrienparallebchaltung. 
Bath  Electric  Tramway».  (The  Light  Railway  and  Tramway  Journal 
5.  Kehr.  (904.  X.  S.  97.)*  Ca.  19,5  km  Bahnstrecke  mit  ca.  25,5  km 
Olcislänge.  Größte  Steigung  l : II.  Kleinster  Kurvenradius  12  m. 
Schicnenlängc  13,7  m,  Gewicht  47  kg/ni.  Oberirdische  Stiom- 
zuftlhrung.  Geerdete  Schutzdiähte.  Unterirdische  Speise  und  Rück- 
leitungen.  30  Wagen,  wovon  26  mit  Decksitzen.  Drehgestelle, 
(»riffinräder.  Zwei  Motoren  von  je  30  PS  pro  Wagen.  Westing- 
bousc*( Newell- jMagncthremsc.  Drei  Glcichstrom-Compounddynamos 
von  je  200  KW  und  eine  von  75  KW,  letztere  gleichzeitig  für 
Licht.  Zwei  Booster  für  je  15  KW.  Beschreibung  der  Gebäude, 
der  Kcssclanlage  mit  Überhitzern,  der  Wosxcrheschaffung,  der 
Obcxftuchenkondcnsation,  der  Wnsscnrcinigung,  der  Dampfmaschinen 
und  Stromerzeuger.  Zeichnung  der  SchaUtafelvcrbinduogen  und 
Gnindriß  des  Kraftwerks. 

3.  Stadtbahnen. 

City  and  South  London  Rallway.  Working  Results  of  the  Three-wire 
System  as  applied  lo  Traction  etc.  By  Mc.  Mahon.  (The  Light 


Railway  and  Tramway  Journal  8.  Jan.  1<K>4.  X,  S.  27.  und  5.  Fcbr. 
1904.  X,  S.  124.)*  Röhrenbahn.  Dreileitergleichirtromiystcm  mit 
den  Schienen  ab  Mittelleitcr.  2000  Volt  Gleichstrom  bis  zu  den 
Unterstationcn.  1000  Volt  Außenspannung  im  Netz.  Booster.  Auto- 
matische Stromunterbrecher  mit  selbsttätiger  Widerslandsein  Schal- 
tung. Beschreibung  der  Schaltungen  im  Hauptwerk  und  in  den 
Unterstationen.  Einzelheiten  Uber  Kabel,  Schienenverbindungen, 
Umformer,  Batterien,  Stromerzeuger.  Aufzüge.  Betriebscrgcbnisze. 
Messungen. 

4.  Hahnen  besonderer  Bauart  einschließlich  der  gleislosen 
Hahnen. 

Electric  Traction  for  Freight  Transportation  in  the  Chicago  Telephone 
Tunnels.  (Eng.  News  17.  März  H104,  S.  *51.)-  Kleine  elektrische 
Lokomotiven  nach  Art  der  Grubenlokomotiven  befördern  Guter, 
Postaachen  und  Zeitungen  zwischen  den  Eisenbahnstationen  und 
großen  Geschäftshäusern.  Zcitungsvcrlagen  und  Postämtern  in  den 
für  die  Telephonlcitungcn  unter  den  Straßen  New  Yorks  ange- 
legten Tunnels. 

5.  Transportanlagcn  für  Massengüter. 

Electric  Traction  in  Mine*.  Von  A.  J.  Blocmendal.  (Tract.  a.  Transm. 
Mai  1904,  S.  30.)*  Beschreibung  der  Koblenfbrderanlagc  in  ScAbolcz 
(Ungarn''.  45  cm  spurige  Bahn  von  2 km  lange.  Kessel  des  Kraft- 
werks mit  Koksofengasen  geheizt.  Eine  Dampfmaschine  von  1 50  PS 
l^eixtung  treibt  eine  90  KW- Lichtmaschine  und  einen  60  KW 
Bahnstromerzcuger  an.  Der  Zug  besteht  aus  einer  Ia>komotivc 
von  3 t Gewicht  und  20  Hunden  von  16  t Gesamtgewicht.  Nutzlast 
12  t.  Die  (abgebildete}  lazkomotive  hat  zwei  Motoren  von  je  9 PS 
Leistung,  die  auf  dem  Untergestell  ruhen.  Kosten  des  früheren 
Pferdebetriebcs  1,35  Pf  für  die  Tonne  Nutzlast,  des  elektrischen 
Betriebes  0,85  Pf. 

6.  Elektrische  Schiffahrt. 

Elektrische  Treideleiversuche  und  Einführung  des  elektrischen  Schlepp- 
betriebe» auf  dem  Teltowkanal.  Von  E.  Block.  (Vortrag  im 
Verein  deutscher  Maschineningenieure.)  (Glaser  t5.  April  1904. 
S.  145.)*  Geschichtliche  Entwicklung  der  elektrischen  Treidelet 
(1.  System  Siemens  & Halskc-Köttgen.  2.  System  L.  Gerard. 
3.  Andere  Systeme.)  Das  Preisausschreiben  der  Kanalbau  Verwal- 
tung und  seine  besondere  Bedingung,  die  Störung  des  laidc- 
geschäfts  liegender  Kähne  zu  vermeiden.  Beschreibung  der  elek- 
trischen Einrichtung. 

B.  Bau  der  Strecke. 

1.  Vorarbeiten,  Linienführung,  Unterbau,  Oberbau, 
Rahnhofsanlagcn. 

Traverse»  en  Ciment  arme  du  Chemin  de  fer  de  Volron  ä Salnt-Beron. 

(C6n.  civ.  23.  April  1904,  S.  40t.)*  Die  Schwellen  besitzen  eine 
Iitngc  von  1,80  m,  eine  Breite  von  0.18  m,  eine  Dicke  von  0.14  m. 
Gewicht  einer  Schwelle  105  kg.  Preis  M.  3,60.  Die  Verlegung 
der  Zemcntschwellen  geschieht  aut  gleiche  Weise  wie  die  der  Holz- 
schwellen, die  Befestigung  der  Schienen  auf  den  Schwellen  mittels 
Tircfonds,  die  in  barte  Holzdübel  eingeschraubt  werden.  Seit 
März  1903  sind  60  Schwellen  auf  zwei  Vcr»ucbs*trecken  verlegt. 
Da  sie  «ich  Im  Betrieb  gut  bewährt  haben,  sollen  zur  Fortsetzung 
der  Versuche  weitere  2 50  Schwellen  verlegt  werden. 

Spedflcatlon»  for  Bessemer  Steel  Bails.  (Eng.  New*  24.  März  1904, 
S.  275.)  Forderungen  für  die  Herstellung  und  Beschaffenheit  von 
Stahleiseubfthiischicncn,  angenommen  von  der  American  Railway 
Engineering  and  Maintenancc  of  Way  Association. 

Recent  Investigation»  with  treated  Trees.  Von  Sch  renk  (Eng. 
Rcc.  26.  März  1904.  S.  381.)*  Von  der  Gulf,  Colorado  and  Santa 
Fc  Railway  sind  Versuche  mit  Eisenbahn  sch  wellen  aus  verschie- 
denen Holzarten,  getränkten  und  ungetrünkten,  angestellt.  Folge- 
rungen Uber  den  Wert  der  verschiedenen  Imprügnierungsstoffe. 

Underground  Brooklyn  Terminal  of  the  Long  Island  R.  R.  (Railr.  Gaz. 
I.  April  19C4,  S.  250.)*  Beschreibung  und  Abbildung  des  im  Um- 
bau begriffenen  Endbabnhofs  der  Atlantic  Avenue-Linie  der  l.ong 
Island-Bahn,  die  ftlr  elektrischen  Betrieb  eingerichtet  wird  und 
Anschluß  an  die  New  Yorker  Rapid  Transit  - Untergrundbahn 
erhält. 

The  Hudson  River  Tunnel.  (Scient.  Am.  [Suppl/  Nr.  1474  vom  2.  April 
1904.  S.  23616.)*  Zusammenfassende  Besprechung  der  wichtigsten 
Etappen  des  Tunnelbaues  ab  Ergänzung  und  Abschluß  der  in  der 
Zeitschrift  zerstreut  erschienenen  Abhandlungen. 

Is  the  Am.  Soc.  C.  E.  Standard  Rail  Section  the  best  for  the  Outside 
Rail  of  Sharp  Curve»?  (Eng.  News  7.  April  1904.  S.  329.)* 

Vergleich  des  genannten  Schienenprotib  mit  einigen  anderen  in 
bexug  auf  die  beste  Form  des  Scbicnenkopfes  bei  I«agc  der  Schiene 
im  äußeren  Krtlmmongsstrang. 

Schwebestofs  auf  einer  Querechwelle.  Von  Prof.  Skibinski.  (Osterr. 
Wocliensehr.  f.  d.  öffentl.  Baud.  Heit  16.  10.  April  1904.  S.  286 
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Übertragung  von  dem  Bremsschuh  nach  dem  Bremsbacken  durch 
ein  Gestänge ; Vorzüge:  selbsttätige  Anpassung  des  Bremsdrucks, 
geringe  Abnutzungen). 

5.  Beleuchtung,  Heizung  und  Lüftung. 

Elektrische  Beleuchtung  der  Eleenbahnzüge  nach  dem  System  Vicarino. 

Von  Prof.  Dr.  Rußner.  (Umschau  Nr.  16,  16.  April  »*>04. 
S.  304.)*  Kurze  Beschreibung  der  zur  Beleuchtung  dienenden 
Vorrichtungen.  Dynamomaschine,  von  der  Wagenachse  ange- 
trieben,  arbeitet  auf  eine  Sammlcrbatterie , die  bei  Stillstand 
oder  langsamer  Fahrt  die  Beleuchtung  übernimmt.  Zum  An« 
bzw.  Abschalten  der  Dynamo  und  Batterie  dient  ein  Schalter, 
der  ira  wesentlichen  aus  einem  Elektromagneten  mit  zweierlei 
Drahtwindungen  besteht.  Um  ein  Ansteigen  des  Stromes  über 
den  normalen  Wert  zu  verhindern,  wird  das  Magnetfeld  der 
Dynamo  geschwächt.  Diese  Beleuchtungsart  ist  bei  einigen  Bahnen 
bereits  in  Anwendung. 


und  Tafel  28.',*  Die  Schienenenden  werden  durch  eine  Platte 
elastisch  unterstützt,  zum  Zwecke,  eine  Stufenbildung  an  der  Stoß* 
stelle  möglichst  zu  vermeiden. 

2.  Stromzuleitung. 

A Protected  Sectlonal  Thlrd.Rall  System  of  electric  TracUon. 

(Eng.  News  31.  März  >004,  S.  301.)*  Die  seitlich  neben  dem 
Gleis  vorgesehene  I^eitungsschienc  ist,  mit  dem  Kopf  nach  unten, 
derart  auf  ihren  Trägern  verlegt,  daß  eine  Berührung  ausgeschlossen 
ist.  Sie  ist  nicht  auf  der  ganzen  Gleislänge,  sonder  n nur  strecken- 
weise derart  verlegt,  daß  sie  gewöhnlich  stromlos  ist  und  nur  dann 
Strom  führt,  wenn  der  Wagen  sich  in  dem  betreffenden  Strecken- 
abschnitt befindet.  Eingehende  Erläuterung  dieser  Betriebsart  an 
einem  Beispiel. 

A new  System  of  Current  Collecting  for  heavy  electric  Traction 
Lines.  Von  H.  Somach.  (Street  K.  Journ.  23.  April  1904. 
S.  632.}*  Ausführliche  Beschreibung  des  Stromabnahmesystems 
Ocrlikon  und  seiner  Anwendung  auf  der  Versuchsstreckc. 

Nochmals  die  neue  Stromführungsanlage.  System  Oerllkon.  Von 
E.  Huber.  11.  (Z.  f.  Transp.  1.  Mai  1904.  S.  229.) 

C.  Bau  der  Fahrzeuge. 

2.  Das  Fahrzeug  an  sich. 

Tramcar  wheels  and  tyres.  By  K.  H.  Simpson.  (The  Light  Railway 
and  Tramway  Journal  8.  Jan.  1904.  X.  S.  42)  Uber  die  zweck- 
mäßigsten Durchmesser  von  Rädern  für  Straßenbahnwagen.  Be 
trachtungen  Ober  Stahlbandagcn-  und  HartguÜnidcr  und  deren 
Betriebskosten.  Erfahrungen  über  die  Fabrikate  einiger  Firmen. 

Track  Inapection  Car  on  the  Northern  Railway  of  France.  ^Eng. 

News  24.  März  1904,  S.  2QO.)#  Beschreibung  des  Inspektions- 
Wagens  mit  besonderer  Darstellung  des  Instrumentes  zur  Prüfung 
der  Schicncnlogc  nebst  Angabe  von  Schaulinien,  die  mit  dem 
Instrument  während  der  Fahrt  auf  verschiedenen  Strecken  aufgc- 
nommen  sind. 

Pelrol  eleotrlc  Coach  on  the  N.  E.  R.  (Eng.  22.  April  1904.  S.  420.)* 
Die  Elektromotoren  eine*  auf  zwei  Drehgestellen  angeordneten 
Personenwagens  von  16  in  Kastcnlängc  werden  von  einer  durch 
Pelrolcummotor  angetriebenen  Dynamomaschine  gespeist. 

Electric  Auto  Cars.  North  Eastern  Railway.  (Railr.  Gaz.  29.  April 
1904.  S.  325.)*  IJtngc  des  Wagens  16  m.  Platzzahl  52.  Personen- 
abteil mit  Endeingängen  Motorabtcil  enthält  einen  80  PS-Petro- 
leummotor  (420  bis  4S0  Umdr.),  unmittelbar  gekuppelt  mit  einem 
Doppelschluß-Gleicksiromgenerator  von  55  KW  I*ctttung.  Span- 
nung 300  bis  550  Volt.  Erregernuxschinc  von  3.75  KW  Ixuatung 
mit  Riemenantrieb.  Antrieb  der  Wagenachsen  durch  zwei  Westing- 
housc-Glcichstromrootorcn  von  je  55  PS  Nennleistung. 

Car  for  high  Speed  Traction.  .Street  R.  Journ.  30.  April  1904. 
S.  668.)*  Von  der  Wagenhauanstah  von  Stcphenson  ist  ein  sechs- 
achsigcr  Triebwagen  von  18.75  m IAnge  hergestellt  worden,  der 
fltr  besonders  schnelle  Fahrt  geeignet  sein  soll.  Radstand  der 
äußeren  Drehgestcllachscn  3150  mm,  Raddurchmesser  914  mm. 
Gewicht  eines  Drehgestells  S.<>  t,  des  Gcsaimwagens  ohne  elek- 
trische Ausrüstung  34.5  t. 

Side-Door  Steel  suburban  Cars  for  the  Illinois  Central  Rallroad. 

(Street  K.  Journ.  30.  April  1904,  S.  66l,)*  Ausführliche  Beschrei- 
bung der  Wagen. 

Versuche  über  die  Desinfektion  von  Eisenbahnpersonenwagen  mit 
Formalin.  Von  l*rof.  Dr.  Alois  Lode.  II.  (Z.  f.  Transp.  1.  Mai 
1904,  S.  232.)  Yersuchscrgebnissc  nebst  Besprechung  von  Methoden 
und  Ap(>araten  zur  Desinfektion.  Maßregeln  für  das  Ahdichtcn 
des  Innenruumes  und  für  das  Desinfizieren. 

3.  Elektrischer  Antrieb. 

Weatinghouse  Nr.  85  Railway  Motor.  (Street  R.  Journ.  23.  April  1904. 
S.  636  )•  Zeichnung  und  ausführliche  Beschreibung  des  Gleich- 
strommotors. Leistung:  dauernd  60  Arnp.  bei  300  Volt,  55  Amp. 
bei  400  Volt  Spannung  (nach  der  üblichen  I^iMungsbezcichnung 
75  PS).  Gewicht  des  Motors  mit  den  Zahnrädern  2000  kg.  ohne 
Zahnräder  iSoo  kg,  des  lüufcrs  450  kg.  Gewicht  einer  Wagen- 
auArtlstung  mit  zwei  Motoren  4900  kg,  mit  vier  Motoren  9850  kg. 

Electric  Motors,  thelr  Theory  and  Construotlon.  Von  H.  M.  üobart. 
(Fortsetzung.)  (Tract.  a.  Transm.  Mai  1904,  S.  34.)*  Erwärmung 
eines  io  PS- Drehstrommotors  von  Schwartzkopff  (nach  E.  T.  Z.J. 
Beispiele  von  Drehstrommotoren:  IOO  I^-Motor  der  Alltnannu 

Swcnska  Klcktriska  Akticholagct,  185  PS-Motor  und  200  PS-Motor 
von  Allioth,  5 PS-Motor  und  220  PS-Motor  von  Dick,  Kcrr  & Co. 
(Zani).  Angabe  aller  Daten. 

4.  Bremsen. 

Die  elektromagnetische  Westinghousebremse.  Von  R.  Braun. 
(Zeitschr.  f.  Klcinb.  Mai  1904,  S.  320.)*  Nachteile  der  gewöhn- 
lichen K.uireifcnbremse  (Zunahme  der  Bremswirkung  bei  ab- 
nehmender Geschwindigkeit,  daher  Fcstbremsen  der  Räder).  Nach- 
teile der  gewöhnlichen  und  der  elektromagnetischen  Schienenbremse 
(prozentual  große  Abnutzung).  Die  neue  Bremse  ist  eine  Vereinigung 
von  Radreifen-  und  elektromagnetischer  Sehicnenbrcmsc  (Kraft- 


D.  Arbeitsgewinnung  und  -Übertragung. 

1.  Beschreibung  ganzer  Anlagen. 

Die  Neckarwerke  Altbach  - Deizisan.  Von  S.  Herzog.  (Schweiz. 
E.  T.  Z.  2.  Jan.  1904,  S.  8.;  16.  Jan.  1904,  S.  25;  30.  Jan. 
1904.  S.  38;  13.  Kehr  1904.  S.  57-)#  Beschreibung  des  Kraft- 
werkes und  des  Verteilungsnetzes  Drei  Turbinciiaggrcgatc  von 
je  120  PS  eff.  AU  Reserve  eine  1000  pferd.  liegende  Tandem- 
dampfmaschine.  Drehstrom  von  10000  Volt  winl  für  den  Ge- 
brauch auf  2 X *20  Volt  Wechselstrom  für  licht  und  230  Volt 
Drehstrom  für  Kraftzwecke  herab  transformiert. 

The  Canadian  Paclfio  Railway  Shops  at  Montreal.  I.  (Eng.  Rec. 
19.  März  1904,  S.  352.)*  Kraftanlage  und  elektrische  Anlage  mit 
Umtörraersiationcn.  Wasserversorgung,  Heizung  der  Gebäude.  All- 
gemeine Angaben  über  die  Bauart. 

2.  Gewinnung  der  mechanischen  Arbeit. 

The  Cranfred  Plant  of  the  Public  Service  Corporation  of  New  Yereey. 

{Eng.  Rec.  19.  März  1904,  S.  355.)*  Oarncllung  der  sichenden 
Dampfmaschinen  und  der  Rohre  für  die  Dampfleitung.  Eingehende 
Erläuterung  der  Dampfkessclnnlage. 

Die  Fortleitung  des  überhitzten  Wasserdampfes.  Von  Dr.-lng  Otto 
Bernes.  (Schluß.)  (Z.  d.  V.  D.  I.  16.  April  1904,  S.  560.) 
Klarstellendc  Zusammenfassung  der  für  die  Fortlcitung  des  über- 
hitzten Watscrdampfcs  maßgebenden  Gesichtspunkte:  Abhängigkeit 
des  Wirmevcrlustcs  von  der  Dampftemperatur,  von  der  L>ampt- 
gcschwindigkeit , dem  Ruhrdurchmeiscr.  Einfluß  der  Rohr- 
leitung auf  die  Wärmeeraparnis  durch  die  Dampfüberhitzung  (Er- 
sparnis an  Kohle  bis  5 °/0  gegenüber  Naßdampf;.  Es  ist  zweck- 
mäßig, bei  überhitztem  Dampf  gTößcrc  Geschwindigkeiten  anzu- 
wenden als  bei  gesättigtem. 

Ölabscheider  für  Abdampf  und  Kondenaationawaaaer.  Von  H.  Kühl. 
(Z.  d.  V.  D.  I.  16.  April  1904,  S 55  !-)•  Besprechung  verschie- 
dener Konstruktionen  zur  Entölung  des  AMampfcs  und  Abson- 
derung des  Öle»  aus  dem  Kondensat. 

3.  Umwandlung  der  mechanischen  .Arbeit  in  elektrische. 

Wie  ist  ein  gröfseres  Projekt  für  eine  elektrisohe  Licht-  und  Kraft- 
anlage abzufassen?  Von  S.  Heinrich.  (Schwei*.  E.  T.  Z. 
2.'  Jan.  1004«  S.  6 und  16.  Jan.  1904.  S.  17.)  Kurze  Anleitung 
zur  Aufstellung  von  Projekten.  Schema  für  die  Kostenberechnung. 
Angaben  für  die  dann  nufzuführenden  Positionen.  Gesichtspunkte 
für  Aufstellung  des  Krläutcrungsberichtcs , der  Lieferungsbedin- 
gungen, der  Betriebs,  und  Rentabilitätsberechnung.  Aufzählung  der 
anruferligendcn  Zeichnungen. 

The  Design  of  Altemators.  Von  H.  F.  Parshall  und  H.  M.  Hobart. 
(Fortsetzung.)  (Timet,  a.  Transm,  Mai  1904,  S.  23.)*  Berechnung 
der  Regelung  der  Erregung. 

E.  Bahnbetrieb  und  -Unterhaltung,  Verkehrswesen. 

Costs  of  Transportation  by  Rail  and  Water.  (Eng.  Rec.  19.  März 
1904,  S.  345.)  Vergleich  der  Transportkosten  von  Massengütern, 
unter  besonderer  Berücksichtigung  des  Eriekanabt,  auf  Wasser- 
wegen und  Eisenbahnen.  Folgerungen  aus  den  erhaltenen  Resul- 
taten für  die  Entwicklung  des  Kanalnctzcs. 

Über  die  bauliche  Entwicklung  der  Berliner  Eisenbahnen  im  letalen 
Jahrzehnt.  Von  K um  bi  er.  (Glaser  1.  April  1904,  S.  121.)* 
Angaben  über  die  Verkehrsentwicklung  von  1890  bis  1901. 

The  Mersey  electric  Railway.  (Railr.  Ga*  1.  April  1904,  s.  257.)* 
Angabe  einiger  Ergebnisse  des  elektrischen  Betriebes  gegenüber 
dem  Dampfbetrieb.  Steigerung  der  Zugkilomctcr  von  wöchentlich 
9500  auf  24000.  Reisegeschwindigkeit  jetzt  32,  früher  24  km. 
Kohlcnverbrauch  für  die  KW-Std..  am  Schaitbrett  gemessen,  unter 
1.8  kg.  Kosten  der  KW-Std.  3 Pf.  (wohl  nur  der  Materialver- 
brauch.) Zugforderungskosten  für  den  Zugkitometcr  (Zöglinge  70  m, 
Zuggewicht  105  t)  rd.  36  Pf.  (ausschließlich  der  Gehälter  des  Zug* 
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personal»),  Ixnm  Dampfbetrieb:  Länge  de*  Wagcnzugcs  6x  m,  ge- 
samte* Zuggewicht  157  t:  Ff- 

Compressted  Air  in  Electric  Railway  Shop,  Power  House  and  Track 
Work.  (Street  k.  Rev.  15.  April  1004.  S.  205.)*  Beschreibung 
von  Druckluftapparatcn  fUr  Wagcnrcinigung  durch  Aniblawp»  ins- 
besondere Reinigung  der  Kissen.  ferner  für  Trocknen  der  ge- 
waschenen Wagen,  zur  Betätigung  von  Sandstrahlgebläsen  und 
ähnlichen  Anwendungen. 

Railway  Economics.  Von  R.  P.  Porter.  (Tract.  *.  Transm.  Mai  1904- 
S.  14.)  Eingehende  Erörterung  der  Arbeiterbcförderung  auf  den 
Vorortstreckcn  Londons.  Die  Bahnen  sind  verpflichtet.  Arbeiter- 
züge zu  billigeren  Fahrpreisen  morgens  und  ahends  zu  fahren. 
Züge  dieser  Art  wurden  im  letzten  Jahre  täglich  1067  gefahren; 
sie  bedienten  etwa  ein  Fünftel  des  gesamten  Londoner  Vorort- 
verkehrs. Durchschnittlicher  Fahrpreis  pro  km  1.15  Pf.  in  den 
Arbciterzttgen,  3,45  Pf.  (111.  KL)  in  den  anderen  Vorort* Ilgen. 
Einnahmen  aus  den  Arhciterzügen  M.  2 pro  Zug-km.  reine  Zug- 
förderungskosten  M.  2.35.  Verkehrstech nischr  Nachteile  der 
Arbeiterzuge  und  sozialpolitische  Bedenken  gegen  sie.  Vorzu- 
ziehen  wäre  eine  allgemeine  Herabsetzung  der  Vorurifahrpreise 
unter  Verbilligung  der  Zugförderung  durch  Vereinheitlichung  des 
Verkehrs. 

Disposal  of  City  Ashes  as  an  Adjunot  of  Street  Railway  Business  in 
Brooklyn.  (Street  R.  Journ.  23.  April  1904.  S.  6i8.J*  Der  Müll 
wird  in  Brooklyn  mittels  Pferdekippkarren  nach  14  Sammclstationen 
befördert  und  dort  in  Blcchkästcn  von  7,65  cbm  Inhalt  entleert. 
Diese  Kästen  werden  je  zu  vier  auf  einen  Plattforrnmotorwagen 
gesetzt,  der  mit  vier  Motoren  zu  je  40  PS  Leistung  ausgerüstet 
ist.  Die  Wagen,  von  denen  16  beschallt  sind,  fahren  nach  den 
Lagerplätzen  in  den  AuÜenbezirkcn  der  Stadt.  Hier  werden 
mittels  hölzerner  Derrick- Krane  die  Kästen  durch  Auskippen  ent 
leert.  Tägliche  I«eUtung  auf  920  cbm  veranschlagt.  Die  Stadt 
zahlt  für  die  Abfuhr  pro  cbm  M.  1.95. 

F.  Verwaltung.  Verhältnis  zu  Behörden.  Recht- 
sprechung. Unfälle.  Allgemeine  wirtschaftliche  Unter- 
suchungen. Statistik. 

Methods  of  Setecting,  Training  and  Olsclplining  Tramway  Employers. 

(Street  R.  Rev.  15.  April  1904,  S.  192.)  Ergebnis  einer  Rund- 
frage. Antworten  von  H.  Brown,  General  Manager  der  Maux 
Electric  Railway  Co.  und  von  M.  C.  Barbcr  von  der  Boumemouth  , 
Electric  Tr. 

Wohnhäuser  für  untere  Angestellte.  Von  Vellguth.  (Zeiuchr.  f. 
Kleinb.  Mai  1904.  S.  297.)*  Beschreibung  und  Darstellung  zweier 
vom  Verein  der  Angestellten  der  Großen  Berliner  Straßenbahn 
erbauten  Wohngebäude.  Angabe  der  Mieten  und  der  Rentabilität. 

G.  Fahrzeuge  mit  nicht  elektrischer  Betriebsweise. 


dard  Automatic  Labricator  Co.,  Camdcn.  V.  St.  A.;  Vertr.:  E. 
W.  Hopkins  u.  K.  Osius,  Pat.-Anwälte.  Berlin  C.  25.  7/7  02. 

Klasse  20  f.  N.  6546.  Druckregler  fUr  Luftbremsen  zum  Aus- 
gleich von  Druckverboten  in  der  Hauptleitung  bei  Angestellter  Bremse. 

— The  New  York  Air  BraheCo.,  New  York;  Vertr.:  Paul  Müller. 

Pat.-Anw.,  Berlin  SW.  11.  14/1  03. 

Klasse  20 i.  P.  13815.  Zugdeckungseinrichtung  für  elektrische 
Bahnen.  — J.  I).  Price  u.  A (.".  Miller,  Aurora,  V.  St.  A.:  Vertr.: 
Pat.-Anwältc  Dr.  R.  Wirth,  Frankfurt  a.  M.  1 u.  W.  Dame,  Berlin 
NW.  6.  1 1/7  02. 

— K.  1S44S.  Handschaltcr  für  elektrische  Blockeinrichtungcn. 

— William  Rowe.  Mayville,  Austr. ; Vertr.:  H.  Xeubart.  Pat.-Anw., 

Berlin  NW.  6.  17/10  02. 

— St.  S429  Haltspcrrc  für  elektrische  Signalkupplungcn.  — 
C.  Stahmer,  Fabrik  für  Eisenbahn-,  Bergbau-  und  Hütten- 
bedarf. Akt.- Ges..  Gcorgmarienhutte.  29/9  03. 

Klasse  20  k.  B.  35  536.  Vorrichtung  zur  Verriegelung  von  Weichen 
für  elektrische  Hängebahnen.  — Adolf  Bleichen  & (To.,  Leipzig- 
Gohlis.  27/10  03. 

Klasse  20 1.  II.  35517.  Schalter  zum  selbsttätigen  L’mkebren  der 
Fahrrichtung  elektrisch  betriebener  Fahrzeuge.  — Adolf  Bleichen 
& Co..  Leipzig-Gohlis.  24/10  03. 

— H.  30188.  Vorrichtung  zum  selbsttätigen  Bremsen  elektrischer 
Wagen  beim  Anstoß  einer  Walze  an  ein  Hindernis.  — Gebrüder 
Heinrich  u.  Robert  Pröger,  Dresden  - Löhtau.  24/3  03. 

Erteilungen. 

Vom  25.  Januar  1904. 

Klasse  20  k.  149716.  Elektrische  Bahnanlage.  — Dr.  Robert 
Zuppingcr,  Kömerhof-Zurich:  Vertr  : H.  I.i.ht  u.  E.  Licbing.  Pat.» 
Anwälte.  Berlin  SW.  61.  12/11  02  — Z.  3751. 

— 149728.  WcchseUtromsystcm  für  elektrische  Bahnen.  — 
William  Morris  Mordey,  Westminster;  Vertr. : C.  Fehleit«  G.  Loubier» 
Fr.  Hann>en  u A.  Büttner,  Pat.-Anwälte.  Berlin  NW.  7.  27/11  02.  — «■ 
M.  22536. 

— *49757-  Aufhängung  des  Arbcitsdrahtc*  elektrischer  Bahnen. 

— Union  Elektrizitäts-Gesellschaft,  Berlin.  iS/it  02.  — 
U.  2131. 

Kla»e  20 1.  149  7 17.  Selbsttätige  Schaltvorrichtung  für  Elektro- 

motoren zum  Antriebe  von  Verdichtern  elektrischer  Eisenbahnfahrzeuge. 

— Walter  Joseph  Richards,  Milwaukee.  V.  St.  A.;  Vertr.:  Pat.  An- 
wälte Dr.  R.  Wirth.  Frankfurt  a.  M.  1 u.  W.  Dante,  Berlin  NW.  6. 
3/12  01.  — R 16  1 19. 

— — 149758.  Solenoidbrcmse.  — Erwin  Kramer,  Berlin,  Paulstr.  9. 
24-5  03.  - K.  25337. 


Gebrauchsmuster. 


Der  amerikanische  Lokomotivbau.  (Schluß.)  Von  Eisenbahnbau- 
inspektor Fuchs.  (Z.  d.  V.  D.  1.  1 6.  April  1904,  S.  554.)*  Dreh- 
gestelle (vorn  entweder  zweiachsiges  Drehgestell  oder  Biscllachse 
mit  Deichsel),  Federanordnung  (Unterstützung  der  Ixtkomotivc 
möglichst  in  drei  Punkten  angestrebt),  Vorrichtung  zur  Erzielung 
eines  ca.  to°i'0  größeren  Adhäsionsgewichtes  der  Lokomotive  heim 
Anfahren.  III.  Herstellung  der  Lokomotiven:  Möglichst 
Massenfabrikation.  Beispiel  einer  Lieferungsbedingung.  Her- 
stellung des  Kessels,  der  Dampfzylinder,  des  Rahmens,  dei  Trieb- 
werkes, der  Achsen  und  Federn. 

Komarekwagen.  Von  P.  Zeh.  (Umschau  Nr.  20,  14.  Mai  1904, 
S.  396.)*  Kurze  Beschreibung  eines  Dampfwagens  für  den  l.okal- 
babnhelrieh.  Der  Wagen  ist  12m  lang  und  3 m breit.  Fassung*- 
rauin  für  40  bis  45  Personen.  Außerdem  können  noch  2 bis  3 
beladene  Lastwagen  gezogen  werden.  Der  Kessel  besteht  aus 
mehreren  ineinander  angeordneten  Rohrschlangen.  Der  Dampf 
wird  überhitzt.  Dampfmaschine  leistet  1 50  PS.  Maximalgeschwin- 
digkeil  5°  km-Std. 

• bedeutet  mit  Abbildungen  im  Text  oder  auf  Tafeln. 


Patente. 

Anmeldungen. 

Vom  21.  Januar  1904. 

Klasse  20 f.  M.  22946.  .Mit  der  Zugvorrichlung  verbundene 
Rücklaufhrcmse  mit  in  Zahnstangen  greifenden  StUtzhcbcln.  — Marie 
Matthe  s geh.  Tracdcr,  Ncucnbagcn  h.  Oderbcrg-Bralit*.  Ncutn.  10/203. 

Klopse  20  i K.  25539.  Straßen-  und  Klrinbahnkreuzung.  — 
Komb  st,  Krefeld.  27/6  03. 

Vom  25.  Januar  1904. 

Klasse  20  d.  St.  7640.  Verbindung  de»  Kugclventiles  mit  der 
dasselbe  auf  seinen  Sitz  ziehenden  Spiralfeder  besonders  bei  selbsttätigen 
Schmiervorrichtungen  für  Achslager  von  Eisenbahnfahrzeugen.  — Stan- 


Eintragungen. 

Vom  25.  Januar  1904. 

Klasse  20d.  215832.  Straßenbahn  Schutzvorrichtung,  bestehend 

aus  einem  auslösbar  befestigten  Gerippe  mit  unterem  Schutzkorb  und 
horizontalen  und  vertikalen  IJaltcbügcln.  Richard  II einig,  Dresden, 
Haydnstr.  12.  31/10  03.  — H.  22351. 

Klasse  20 1 215898.  Kontaktrolle  für  elektrische  Bahnen,  mit 

zwei  in  die  Ölkammer  führenden  Kanälen.  Union  Elektrizitäts- 
Gesellschaft,  Berlin.  28/10  03.  — U.  1637. 

— 215S99.  Kontaktrollc  für  elektrische  Bahnen,  mit  zwei  in  die 
Ölkammcr  führenden  Kanälen.  Union  Elektrizitäts-Gesellschaft, 


Auszüge  aus  den  Patenten. 

Klasse  20 1. 

Nr.  146507  vom  27.  November  1902  (Zusatz  zum  Patente  145799  vom 
25.  Mir*  1900). 

t : niest  Rowland  Hill  in  Wilkinsburg , V.  Sf.  A.  — S/euer- 
Vorrichtung  zur  selbsttätigen  Wiederholung  der  schrittweisen 
Bewegung  eines  elektropneumatischen  Motorreglers. 

Hinter  dem  Elektromagneten,  der  den  Zufluß  von  Luft  zum 
ArbeiUxylindcr  der  den  Kegler  bewegenden  Vorrichtung  steuert,  ist 
ein  Wicderholungsschaltcr  eingeschaltet.  Die  Erfindung  besteht  darin, 
daß  das  bewegliche  Glied  dieses  Schalter»  mechanisch  so  mit  dem 
Kolben  der  den  Regler  bewegenden  Vorrichtung  verbunden  ist,  daß 
es  den  Stromkreis  durch  den  Arbeltsxyltndermagnctcn  unterbricht, 
sobald  der  Kolben  des  Arbeitszylinders  das  Ende  seines  Hubes  in  der 
einen  Richtung  erreicht  hat.  und  den  Stromkreis  durch  jenen  Magneten 
wicdcrhcrstcllt,  sobald  der  Kolben  an  das  Ende  seines  Hubes  in  ent- 
gegengewtzter  Richtung  gelangt  ist.  Dadurch  wird  ein  beständiges 
Unterbrechen  und  Wiederherstellen  des  Stromkreises  durch  den  Mag- 
neten bewirkt  und  so  die  Wiederholung  der  Bewegungen  des  Arbeit** 
kolhens  gesichert. 


IIer.iusgcgcben  von  Prof.  Wilhelm  Kühler  in  Dresden- A.  — Druck  von  R.  Oldenburg  »n  München. 
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TeiUeiterntromzuftlhrußg  für  elektrische  Bahnen.  System  Dolter.  Von  Ingenieur 
Letheoie.  Paris.  (Mit  Tafel  XIII.) 

Nürnberger  Lenkachaen  für  Strafaenbahn wogen.  Mit  Tafel  XIV  und  XV  ) 

Der  elektrische  Betrieb  auf  der  Vehlintalbahn.  Von  Bila  Valatin.  Budapest 
(Fortsetzung.) 

Kleine  Nachrtchten.  Neu«  Proj«kt«  und  Auftrag«  für  Bahnen:  Die 
elektrische  Treidelei  am  T«ltowkanal.  — Nürnberg  — Trier.  — Firma* 
sens.  — Worma,  •—  Recklinghausen-  — So<hsenhau»«n— Offenbach.  — Eia* 
berufung  einer  Sjieriatkommission  »um  Stadium  des  elektrischen  Bahnbetriebe» 
iu  der  Schweiz.  — Elektrischer  Betrieb  der  Seetalbahn.  — FJaktritcbe  W»M- 


ALT: 

bahn  in  Oherungam.  — Bau  der  Strecke:  Hetomchwetlcn  filr  Eisenbahnen. 
— Allgemeine»:  Die  lirerpoobSouihpoet-Bahn.  — Vmuche  auf  de»  Gebiet 
de»  elektrischen  Bahnbetriebes  — SchaÜdampfung  beim  Auspuff  der  Druck* 
Iuf(.  — Personalien:  Prpfemur  an  der  Kgl.  Technischer.  Hochschule  in  Char* 
lottcnburg.  — Aua  der  Rechtsprechung:  Einspruch  der  Grofsea  Berliner 
Strafst  oha  hage  Seilschaft  gegen  die  Fortführung  der  Hoch-  uod  Untergrund* 
bahn-  — An»rüHrupgsheetimmimg«n  zu  dem  Reichsgeaetze  vom  $0.  Juni  1900. 
Au»  den  QcBch&ftsbcrtchten.  Aus  dem  Geschäftsbericht  der  Gesellschaft  für 
elektrische  Hoch*  und  Untergrundbahnen  in  Berlin  pro  199J. 

Neue  BUcher.  — Zeitschriftenachau.  — Patente. 


Teilleiterstromzuführung  flir 
elektrische  Bahnen,  System  Dolter. 

Von  Ingenieur  l.ctheule,  Paris. 

(Mit  Tafel  XUI.) 

Bei  der  im  folgenden  beschriebenen  Stromzuflihrung 
für  elektrische  Bahnen  nehmen  die  Fahrzeuge  den  elek- 
trischen Strom  vermittelst  besonderer,  mit  Magneten  aus- 
gerüsteter Gleitstücke  von  Bodenkontakten  ab,  die  alle 
2 bis  5 m tut  der  Pflasteroberfläche  angeordnet  sind  und 
in  der  Mittellinie  der  Schienen  liegen.  Natürlich  dürfen 
diese  Pflasterkontakte  nur  Strom  führen,  solange  sie  mit 
dem  magnetischen  Gleitstück  Kontakt  bilden,  das  unter 
den  Fahrzeugen  angebracht  ist.  Nach  dem  Passieren 
der  Gleitstücke  müssen  sie  sofort  wieder  stromlos  werden. 
Nach  den  Erfahrungen,  die  man  bei  der  Eisenbahn  des  | 
Bois  de  Boulogne  mit  dem  System  Dolter  gemacht  hat,  I 
erfüllt  cs  diese  Bedingungen  mit  großer  Vollkommenheit, 
überdies  gewahrt  cs  den  Vorteil,  daß  man  es  ebenso- 
gut in  gepflasterte  oder  inakudamisiertc  wie  in  einfach 
beschotterte  Straßen  einbauen  kann.  Das  Kinschalten 
des  Stromes  erfolgt  so  rasch,  daß  selbst  die  höchsten 
Fahrgeschwindigkeiten  zugclasscn  werden  können;  man 
kann  es  daher  mit  gleicher  Sicherheit  bei  Straßenbahnen *  1 2 
wie  bei  Vollbahnen  mit  schweren  Lasten  und  großen 
Geschwindigkeiten  anwenden.  Die  Anlagekostcn  scheinen 
niedriger  zu  sein  als  bei  allen  anderen  Systemen  mit 
alleiniger  Ausnahme  der  der  Oberleitung.  Die  Instand- 
haltung wird  bei  der  Eisenbahn  des  Bois  de  Boulogne, 
wo  es  seit  mehr  als  zwei  Jahren  in  Betrieb  ist,  von  den- 
selben Leuten  besorgt,  denen  die  Unterhaltung  der  Gleise 
obliegt.  Alle  in  die  Erde  verlegten  stromführenden  Teile 
können  ohne  Unterbrechung  des  Verkehrs  nachgcsehen 


und  repariert  werden,  ohne  daß  kostspielige  Erdarbeiten 
und  Ncupflastcrungen  nötig  wären. 

Die  Ausrüstung  einer  Bahn  nach  System  Dolter  be- 
steht, wie  bei  allen  Hodenkontaktsystemen  mit  magne- 
tischer Sehalteinrichtung,  aus 

1.  Pflasterkontakten,  die  an  der  Pflasteroberflächc 
und  in  der  Bahnmitte  angebracht  sind, 

2.  Organe,  die  das  Ein-  und  Ausschalten  bewirken 
und  «len  Strom  abnehmen;  diese  Teile  sind  unter  den 
Fahrzeugen  angebracht. 

Die  Pflasterkontakte  sind  nicht  unmittelbar  in  das 
Pflaster  eingebaut,  sondern  sitzen  samt  Schaltapparat  in 
besonderen  Kästen  aus  sehr  widerstandsfähigem , un- 
inagnetischcm  Stahlguß  (Manganstahl) , aus  denen  sie 
leicht  herausgenommen  werden  können.  Diese  Kästen 
werden  mit  Asphalt  umgossen  und  so  in  «len  Oberbau 
eingebettet  (Fig.  234  und  237).  Sie  werden  oben  ge- 
schlossen durch  das  Kopfstück  A (Fig.  235),  das  bis  an 
die  Straßenoberfläche  reicht  und  gleich  dem  Kasten  aus 
Manganstahl  besteht,  ln  diesem  Kopf  A sind  die  eigent- 
lichen Kontaktkörper,  zwei  Stücke  B und  ff  aus  mag- 
netisch gut  leitendem  Stahlguß,  mit  Schwalbenschwänzen 
— der  leichteren  Auswechselbarkeit  wegen  — befestigt. 
Bei  der  Ausbildung  der  Kontaktstücke  B und  ff  wurde 
eine  schädliche  Streuung  der  Kraftlinien  möglichst  ver- 
mieden ; die  einander  zugewandten  Enden  sind  abgerundet, 
so  daß  sic  sich  nur  in  zwei  Punkten  nähern.  Der  Anker, 
ein  kleiner  Hebel  aus  weichem  Stahl  G sitzt  unten  an 
dem  KontakLstück  B un«l  schwingt  in  dem  Bügel  D um 
die  Achse  D\  die  beiile  aus  dem  nämlichen  Material  be- 
stehen. Dieser  Hebel  schließt  den  magnetischen  Kreis,  der 
aus  den  Elektromagneten  und  den  Kontaktkörpern  B 
und  B\  die  die  Pole  des  Schleifkontakts  bilden,  besteht. 
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Fig.  235.  Pflaitcrkonukt  des  Tcillcitmystems  Doller. 


seinem  Ende  einen  Kupferkontakt,  der  mit  dem  Weich- 
eisenbligel  D durch  ein  Seil  aus  sehr  dünnen  Silber- 
drähten L leitend  verbunden  ist.  Das  Seil  dient  als 
Schmelzsicherung.  Beim  Vorüberfahren  eines  Wagens 
wird  der  1 lebel  durch  «las  mit  Magneten  ausgerüstete 
Gleitstück  magnetisiert  und  bewegt  sich.  Der  Kupfer- 
kontakl  verläßt  seine  I-age  und  schlägt  an  einen  zweiten 
Kontakt  J aus  Kohle  an.  Dieser  sitzt  auf  einem  Winkel- 
blech 0 aus  Bronze,  das  durch  die  Bronzescheibe  Ä 
dauernd  mit  den  Arbeitskabeln  U und  0"  und  durch 
deren  Vermittlung  mit  «1er  positiven  Klemme  der  Dynamo- 
maschine in  Verbindung  steht. 

Das  ganze  Schaltwerk  ist  in  die  Ambroinbüchse  P 
eingeschlossen,  die  unten  an  das  Kopfstücke  angeschraubt 
ist.  Sie  ist  mit  einer  isolierenden  Flüssigkeit  gefüllt,  die 
nicht  erstarrt  un«l  sich  in  Wasser  nicht  löst.  In  den 
unteren  Ran«!  der  Büchse  sinil  Vertiefungen  eingedreht 
derart,  daß  tlrei  konzentrische  Killen  T stehen  bleiben. 
Den  Vertiefungen  entsprechen  Erhebungen  an  «1cm 
Stück  Q (Fig.  235).  Die  Vertiefungen  werden  mit  Vaseline 
gefüllt,  so  «laß  ein  dichter  Abschluß  gewährleistet  wird. 


Diese 'Anordnung  ist  getroffen,  um  dem  magnetischen 
Kraftfluß  einen  eisengeschlossenen  Weg  zu  bieten ; als 
einziger  Luftraum  bleibt  «ler  2 mm  breite  Spalt  G F 
(Eig.  235). 

Auf  dem  Hebel  G ist  senkrecht  dazu  der  Hebel  // 
aus  isolierendem  Material  befestigt,  der  in  seiner  Ruhe- 
stellung vertikal  herunterhängt.  Dieser  I lebel  trägt  an 
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Alle  Teile,  aus  denen  der  Pflasterkontakt  besteht,  sind 
in  Stahlmatrizen  gearbeitet,  wodurch  ihre  Auswechselbar- 
keit gesichert  ist. 

Der  Kopf  A mit  den  Kontakten  B und  B und  der 
Schaltapparat  können  mit  besonderen  Schlüsseln  Uber  das 
Straßenniveau  herausgehoben  werden.  Die  Hinrichtung  ist 
derart,  daß  die  Schlüssel,  mit  denen  man  diese  Kontakt- 
stückc  und  den  Schaltapparat  herausheben  kann,  in  den 
Kontaktstücken  haften  bleiben,  sobald  sie  einen  Riegel 
ausgelost  haben,  der  diese  Teile  in  den  versenkten 


den  Betrieb  zu  unterbrechen  oder  den  Strom  auszuschalten 
braucht.  Die  Bodenkontakte  sind  untereinander  durch 
Kabel  von  50  qmm  Querschnitt  verbunden,  deren  I.änge 
der  Entfernung  zwischen  zwei  Kontakten  entspricht, 
unter  Zugabe  eines  bestimmten  Stückes,  um  die  Kontakte 
herausheben  zu  können.  Die  Kabel  werden  in  der  Fabrik 
fcrtiggcstcllt  und  mit  Kabelschuhen  versehen,  die  in  die 
konischen  Isolationskörpcr  SS  (Fig.  235)  versenkt  sind. 
Diese  sind  wieder  mit  Rillen  versehen,  die  mit  Vaseline 
gefüllt  werden.  Die  Isolationskörper  sind  durch  die 
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236.  Anordnung  der  SpcUclcitung  and  Arbeitsteilung  beim  System  I)oltcr. 


Kästen  fcsthält.  Nachdem  man  die  Kontakte  wieder  ein- 
gesetzt hat,  ist  man  sicher,  diese  Riegel  geschlossen  zu 
haben,  da  man  die  Schlüssel  nur  nach  dem  Verschluß 
wieder  herausziehen  kann. 

Die  Verbindung  »1er  Pflasterkontakte  mit  den  Arbeits- 
kabcln  ist  so  hergestellt,  daß  Störungen  durch  Feuchtig- 
keit ausgeschlossen  sind,  und  zwar 

1.  durch  Anwendung  eines  dreifachen  Glocken- 
verschlusses 5 und  T wobei,  wie  oben  erwähnt,  die 
Glocken  mit  Vaseline  abgedichtet  werden, 

2.  dadurch,  daß  die  versenkten  Kästen  in  Asphalt 
eingesetzt  und  dieser  durch  das  Straßenpflaster  vor  Zer- 
störungen durch  die  Fuhrwerke  geschützt  ist  (Fig.  234). 

Die  Vereinigung  eigens  ausgedachter,  weiter  unten 
beschriebener  Konstruktionen  und  Schaltungen  leistet  für 
die  Betriebssicherheit  selbst  dann  noch  Gewähr,  wenn 
örtliche  Störungen  in  den  Arbcitskabeln  auftreten  sollten, 
da  diese  herausgenommen  werden  können,  ohne  daß  man 


Bronzcschcibc  R am  oberen  Rand  der  Büchse  Q befestigt. 
Die  Kabel  sind  nicht  einfach  in  die  Erde  verlegt,  sondern 
in  einem  besonderen  Kanal  untergebracht  (Fig.  234). 
Sie  sind  mit  den  Speisekabeln  parallel  geschaltet,  so  daß 
diese  einen  geringeren  Querschnitt  erhalten  können.  Das 
Auswcchscln  eines  Arbeitskabels  kann  binnen  einer 
einzigen  Minute  vorgenommen  werden,  ohne  daß  der 
Strom  unterbrochen  zu  werden  braucht.  Sobald  man 
nämlich  die  Enden  dieses  Kabels  von  den  Pflasterkon- 
takten löst,  erhalten  diese  ihren  Strom  durch  die  jen- 
seits anschließenden  Arbeitskabel,  ln  Abständen  von  je 
100  m sind  die  Speiseleitungen  untereinander  und  mit 
den  Arbeitsleitungen  durch  Anschlußstücke  (Fig.  236)  ver- 
bunden. Sobald  eine  solche  Strecke  der  Speiseleitung 
schadhaft  wird,  dienen  die  Arbcitsleitungen  vorübergehend 
als  Speiseleitungen.  Um  die  Kanäle  für  die  Arbeits- 
kabcl  möglichst  billig  herstellen  zu  können,  bediente  man 
I sich  bei  der  Bahn  des  Bois  de  Boulogne  eines  einfachen 
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Verfahrens,  das  eine  sehr  billige  Fabrikation  der  Zement- 
rohren  ermöglicht:  Iiin  Gummischlauch  von  der  Länge 
des  Abstandes  zweier  Kontakte  wird  mit  I.uft  aufge- 
pumpt und  dann  mit  Beton  umstampft;  nach  Erhärten 
dieses  läßt  man  die  Luft  aus  dem  Schlauch  entweichen 
und  kann  ihn  dann  leicht  aus  dem  Beton  hcrauszichcn. 

Auf  den  Fahrzeugen  befinden  sich: 

1.  eine  Koniaktschiene, 

2.  zwei  Siclierheitskontakte, 

3.  fünf  Akkumulatorenzellen, 

4.  eine  besondere  Umsteuervorrichtung  an  den  Fahr- 
schaltern. 

Die  Stromkontakte  bestehen  aus  zwei  Macheisen- 
schienen, die  unter  dem  Wagen  frei  aufgehängt  sind.  Sie 


mulatorenzellen.  Die  Ladung  der  kleinen  Batterie  ge- 
schieht selbsttätig  durch  den  beim  Fahren  nötigen  Strom, 
da  sie  mit  den  Motoren  in  Reihe  geschaltet  ist.  Da  also 
die  Ladung  und  Entladung  dieser  fünf  Zellen  von  selbst 
vor  sich  geht,  bedürfen  sic  keiner  Wartung. 

Vor  und  hinter  der  Kontaktschiene  befindet  sich  an 
jedem  Wagen  je  ein  weiteres  kurzes  Gleitstück  (Fig.  238). 
Diese  Gleitstücke  sind  mit  dem  Gestell  des  Wagens 
leitend  verbunden,  das  einen  Widerstand  von  etwa 
2 Ohm  besitzt,  Sie  haben  den  Zweck,  in  dem  Boden- 
kontakt  einen  Kurzschluß  zu  bilden,  der  die  Sicherung  L 
ausbrennt,  wenn  aus  irgend  einer  Ursache  die  beweg- 
lichen Teile  in  dem  Pflasterkontakt  schlecht  arbeiten 
sollten.  Da  die  Kontaktschiene  nur  auf  einem  Teil  ihrer 


sind  untereinander  durch  eine  Reihe  von  Elektromagneten 
verbunden,  deren  Pole  sie  bilden  (Fig.  237  und  238). 
Der  nach  vorn  liegende,  längere  Teil  der  Schienen  ist 
auf  der  einen  Seite  nord-,  auf  der  anderen  südmagnetisch 
erregt,  so  daß  der  magnetische  Kreis  durch  die  Pflaster- 
kontakte  vollkommen  geschlossen  wird.  Das  kurze, 
hintere  Ende  trägt  einen  Elektromagneten,  der  nicht  oder 
entgegengesetzt  erregt  ist.  Er  soll  die  Kontaktschienen 
an  diesem  Teil  unmagnetisch  machen,  damit  der  Hebel 
in  dem  Pflasterkontakt  zurückPällt,  ehe  ihn  die  Kontakt- 
schiene verläßt,  und  wenn  sie  schon  auf  dem  folgenden 
Kontakt  schleift.  Bei  Wagen  mit  Drehgestellen  unterteilt 
man  die  Kontaktschienen  zweimal  durch  gelenkige  Ver- 
bindungen, damit  sie  selbst  in  Kurven  mit  kleinen  Radien 
nicht  sehr  aus  der  Bahnmitte  abweichen.  Die  Kontakt- 
schienen  haben  den  Zweck: 

1.  den  Stromschluß  zu  bewirken  dadurch,  daß  der 
Hebel  in  dem  Pflasterkontakt  durch  den  Schluß  des 
magnetischen  Kreises  infolge  der  Erregung  des  Elektro- 
magneten angezogen  wird, 

2.  eine  leitende  Verbindung  zwischen  dem  Fahrzeug 
und  dem  positiven  Pol  der  Zentrale  durch  Vermittlung 
der  Speiseleitungen  hcrzustcllcn. 

Das  Gewicht  der  Kontaktschienen  und  ihrer  mag- 
netischen Erregung  bewirkt  eine  beträchtliche  Reibung 
auf  den  Pflasterkontakten,  so  daß  man  trotz  des  Schmutzes 
auf  der  Straße,  trotz  Schnee  und  Glatteis  einer  gut 
leitenden  Verbindung  sicher  sein  kann.  Die  Erregung 
der  Kontaktschienen  erfolgt  dauernd  durch  fünf  Akku- 


Länge  magnetisch  ist,  so  fallt  der  Hebel  sehr  rasch  ab, 
und  zwar  noch  bevor  die  Schiene  den  Kontakt  verläßt. 
Wegen  der  kurzen  Zeit,  die  nötig  ist,  damit  der  Pflaster- 
kontakt stromlos  wird,  kann  man  den  Raum  zwischen 
der  Kontaktschiene  und  dem  Sicherheitsglcitstück  sehr 
kurz  bemessen  und  dieses  recht  lang  gestalten,  um  einen 
Kurzschlußstrom  von  verhältnismäßig  langer  Dauer  zu 
erhalten,  der  den  Schmclzdraht  L sicher  ausbrennt.  Wie 
das  Schema  (Tafel  XIII)  zeigt,  ist  die  Umsteuervorrichtung 
im  Fahrschalter  so  geschaltet,  daß  die  Erregung  der 
Kontaktschiene  entsprechend  der  Bewegungsrichtung,  das 
Abschalten  der  Schiene  und  ihre  Isolation,  für  den  Fall, 
daß  man  mit  Oberleitung  fährt,  durch  eine  Bewegung 
der  Umsteuerung  von  selbst  erfolgt. 

Auf  der  Bahn  nach  dem  Bois  de  Boulognc  laufen 
zwei  Typen  von  Wagen:  zweiachsige  mit  einem  Rad- 
stand von  3,8  m und  vierachsige  mit  Peckhamdreh- 
gcstcllen.  Trotzdem  die  Bahn  Krümmungen  von  nur 
22  m Radius  aufweist,  erzielt  man  mit  beiden  Bauarten 
sehr  gute  Ergebnisse.  Die  Kontaktschienen  sind  6500  mm 
lang,  aber  nur  auf  die  Länge  von  5250  mm  magnetisiert; 
das  letzte  Stück  bleibt  unerregt  (Fig.  238).  Die  Ent- 
fernung tler  Sicherheitsgleilstücke  von  den  Kontakt- 
schienen beträgt  600  mm,  ihre  Länge  660  mm.  Die  Wagen 
fahren  mit  einer  mittleren  Geschwindigkeit  von  25  km  in 
der  Stunde  oder  7 m in  der  Sekunde.  Trotz  dieser  Ge- 
schwindigkeit und  des  geringen  Abstandes  zwischen  den 
beiden  Kontakten  konnte  man  bisher  noch  keinen  Kurz- 
schluß beobachten,  der  durch  eine  Verzögerung  im  Ab- 


Digitized  by  Google 


Elektrische  Bahnen  1904,  Heft  13, 


Nürnberger  Lenkachs« 


Tafel  XIV. 


Ur  Straßenbahnwagen. 


t i ,, 

trnH  “ 

: . 

2L 

• 

4fffr 

' 

! ; 

1 i 

i 

■■ 

i 

, i 

! L 

r 

i- — - 

?*•  - — 

4,J 

!,i 


530 


Lenkachsengestcll  »Nürnberg«. 

Gebaut  von  der  Vereinigten  Maschinenfabrik  Augsburg 
und  Maschinenbaugesellschaft  Nürnberg;  A.-G. 


Digitized  by  Google 


$ 00 


Elektrische  Bahnen  1904,  Heft  13. 


Nürnberger  Lenkachs« 


Digitized  by  Google 


Tafel  XV. 


für  Straßenbahnwagen. 


Digitized  by  Google 


Heft  13. 


Elektrische  Bahnen. 


225 


fallen  des  Kontaktes  herbeigeführt  worden  wäre.  Die 
Bodenkontakte  werden  in  einer  Zeit,  die  kürzer  ist  als 
'/is  Sekunde,  vollkommen  stromlos.  Die  Schmelzdrähte 
bestehen  aus  50  verseilten  Drähten  von  0,1  min  Durch- 
messer, entsprechend  einem  Querschnitt  von  0,4  qmm; 
sic  sind  8 cm  lang  und  wiegen  0,25  g.  Sie  halten 
125  Amp.  15  Sekunden  lang  aus  und  schmelzen  bei  dem 
Kurzschlußstrom  von  250  Amp.  in  */ie  Sekunde.  Man 
hat  folgenden  Versuch  angestellt:  Der  Hebel  in  einem 
Bodenkontakt  wurde  festgebunden  und  der  Schmelzdraht 
durch  den  nächsten  Wagen,  der  zufällig  vorüberfuhr,  aus- 
gebrannt, ohne  daß  diesem  irgcnil  etwas  zugestoßen  wäre. 
Hin  zwischen  den  Bodenkontakt  und  das  Gleis  gelegtes 
Voltmeter  zeigte  nicht  die  geringste  Ablenkung  des 
Zeigers.  Nur  der  Schmelzdraht  war  verschwunden,  die 
übrigen  Bestandteile  des  Schaltapparates  blieben  unversehrt. 

Die  Eiscnbahngcscllschaft  des  Bois  de  Boulogne 
hat  das  System  auf  ihrer  I.inic,  auf  der  Strecke  zwischen 
der  Puteaux-  und  Suresnesbrücke , einschließlich  der 
letzteren,  seit  dem  Februar  1902  in  Betrieb.  Vorher 
hatte  man  ein  anderes  System  versucht,  aber  nach  einiger 
Zeit  wieder  verlassen,  da  cs  nur  mangelhaft  arbeitete. 
Die  Strecke  ist  4 km  lang,  wovon  800  m auf  Straßen 
verlegt  sind,  die  besonders  an  den  Renntagen  in  I.ong- 
champs  oder  St.  Cloud  mit  einem  außerordentlich  starken 
Verkehr  belastet  sind.  Trotzdem  hat  in  den  zwei  Jahren, 
wo  man  mit  dem  System  Doltcr  arbeitet,  noch  kein  Un- 
fall stattgefunden. 

Das  beschriebene  System  scheint  in  der  Tat  alle 
Bedingungen  zu  erfüllen,  die  man  an  einen  elektrischen 
Bahnbetrieb  stellt.  Sein  Anwendungsbereich  ist  durch 
keine  der  vorkommenden  Geschwindigkeiten  begrenzt; 
die  Anlagckostcn  sind  nicht  viel  teurer  als  bei  der  Ober- 
leitung ; die  Unterhaltung  erfordert  kein  besonders  geübtes 
Personal;  die  Revision  und  Reparatur  aller  Teile  kann 
vorgenommen  werden,  ohne  daß  man  die  Straße  aufzu- 
wühlen braucht;  der  Betrieb  ist  sicher.  Eine  zweijährige 
Erfahrung  an  der  Strecke  nach  dem  Bois  de  Boulogne 
hat  erwiesen,  daß  das  System  selbst  den  höchsten  An- 
forderungen genügt. 

In  kurzer  Zeit  soll  es  auf  einer  über  20  km  langen 
Strecke  in  Torquay  eingebaut  werden , auch  die  Be- 
hörden von  St.  Petersburg  hallen  das  System  für  drei 
der  belebtesten  Straßen  angenommen,  und  bald  wird 
man  es  auch  auf  einer  Versuchsstrecke  in  Dresden  ein- 
führen. 


Nürnberger  Lenkachsen  für 
Straßenbahnwagen. 

(Mit  Tafel  XIV  und  XV.) 

Kleine  Krümmungsradien  sind  bei  Straßenbahn- 
gleiscn  vielfach  eine  durch  die  Ortsverhältnisse  oder  die 
Rücksicht  auf  die  Streckenkosten  gebotene  Notwendigkeit. 
Auf  solchen  Strecken  können  aber  nur  Betriebsmittel  mit 
kleinem  festen  Radstand  oder  mit  Drehgestellen  verkehren. 
Die  dazu  bisher  verwendeten  zweiachsigen  Wagen  mit 
einem  festen  Radstand  von  1600  bis  1800  mm  haben  den 
großen  Nachteil,  daß  ihr  großes  über  tlie  Achsen  über- 
hängendes Gewicht  von  Wagen  und  Plattform  einen  un- 
ruhigen und  schwankenden  Gang  erzeugt  Das  beim 
Durchfahren  der  kleinen  Glciskurven  unvermeidliche 
Zwängen  bewirkt  eine  raschere  Abnutzung  von  Schienen- 
und  Radmaterial  und  die  vermehrte  Reibung  einen  er- 
höhten Arbeitsverbrauch  und  größere  Betriebs-  und  In- 
standhaltungskostcn.  Anderseits  haben  vicrachsigc  Drch- 
gestellwagen  infolge  des  großen  Radstandes  zwar  einen 
ruhigen  Gang,  dafür  aber  eine  größere  nicht  immer  ge- 
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wünschte  Baulange  und  ein  erliebliches 
Totgewicht,  das  die  Anlagekosten  ver- 
mehrt, und  auch  im  Betrieb  durch  den 
ebenfalls  vermehrten  I .eistungsverbrauch 
die  Betriebskosten  ungünstig  beeinflußt. 
Die  namentlich  bei  stark  wechselndem 
Verkehr  ungenügende  Ausnutzung  von 
Fassungsraum  und  Gewicht  der  großen 
und  schweren  vicrachsigcn  Drehgestell- 
wagen  gibt  weitere  wirtschaftliche  Be- 
triebsnachteilc.  Zudem  erschwert  die 
große  Masse  dieser  Wagen  eine  rasche 
Bremswirkung,  was  namentlich  in  Ge- 
fahrfällen von  Bedeutung  ist,  und  ver- 
teuert die  Bremsausrüstung. 

Alle  diese  Nachteile  werden  durch 
die  Nürnberger  Lenkachsen  der  Ver- 
einigten Maschinenfabrik  Augsburg  und 
Maschinenbaugesellschaft  Nürnberg  bc- 
hol>en.  Der  mit  ihnen  erreichbare  ziem- 
lich große  Radstand  sichert  einen  ruhigen 
und  sanften  Gang,  ihre  radiale  Einstell- 
barkeit  ermöglicht  das  Durchfahren 
kleinster  Kurven  bis  13  m ohne  Zwängen, 
vermindert  dadurch  erheblich  den  Ver- 
schleiß von  Schienen  und  Radreifen  und 
den  Kraftbedarf.  Die  große  Unter- 
stützungslänge des  Wagenkastens  bedingt 
gleichzeitig  eine  leichtere  Wagenbauart 
und  gestattet  dadurch  bei  gleicher  Lei- 
stungsfähigkeit Verminderung  der  An- 
schaflungskosten, verringerten  Arbeits- 
verbrauch und  in  Gefahrfallen  ein  rasches 
Bremsen.  Solche  leichte  Wagen  mit 
großem  Fassungsraum  ermöglichen  ferner 
die  vollkommenste  Anpassung  an  stark 
schwankenden  Verkehr.  Hierzu  kommt 
noch  der  Betriebsvorteil,  daß  man  die 
Lenkachsen  mit  den  Elektromotoren  im 
Bedarfsfälle  sehr  rasch  vom  Wagenkasten 
lösen  und  wieder  befestigen  kann. 

Die  Nürnberger  Lenkachsen  be- 
stehen aus  je  einem  selbständigen  Dreh- 
gestell für  jede  Wagenaclise,  diu  durch 
eine  geführte  Schwinge  (Lenker)  ver- 
bunden sind  (vgl.  Fig.  239).  Jedes  Dreh- 
gestell wird  durch  eine  als  Kreissegment 
ausgebildete  Rundlührung  am  Wagen- 
kasten mittels  Rollen  geführt.  Beim 
Durchfahren  von  Kurven  hat  die  Hinter- 
achse das  Restrcl)cn , sich  radial  ein- 
zustellen und  sucht  durch  den  seitlich 
ausschwingenden  Lenker  auch  die  Vor- 
derachse radial  einzustellen.  Rückstell- 
federn führen  nach  dem  Durchfahren  der 
Kurven  die  Lenkachse  wieder  in  ihre 
Mittellage  zurück.  Die  leichte  Beweglich- 
keit der  Lenker  nach  allen  Richtungen 
wird  durch  Schlitze  bzw.  genügendes 
Spiel  in  den  Gelenken  gesichert,  was 
sich  in  der  Praxis  vollkommen  bewährt 
hat.  Die  Drehgestellrahmcn  selbst  sind 
aus  Stahlgußstücken  und  Walzeisen 
zusammengesetzt  und  tragen  Elektro- 
motoren normaler  Bauart.  Nach  Lösen 
von  nur  einem  Bolzen  an  der  Schwinge 
kann  jede  Lenkachse  samt  Motor  rasch 
vom  Wagenkasten  entfernt  und  ebenso 
rasch  wieder  mit  ihm  verbunden  werden. 
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Fig.  241.  Ansicht  eines  mit  Nürnberger  I.enkachsen  ausgerüsteten  Straßenbahnwagen». 


Der  Wagenkasten  ruht  mittels  bronzener  ständig  ge- 
schmierter Reibplatten  auf  Gußhauben . die  durch 
Spiralfedern  gegen  das  Drehgestell  abgefedert  sind  und 
bei  etwaigem  Federbruch  den  Wagenkasten  unmittelbar 
auf  das  Drehgestell  sicher  aufsetzen.  Dieses  ist  wieder- 
um mittels  Blattfedern  unterhalb  der  Achsbuchsen 
gegen  die  Achsen  abgefedert.  Die  Zugkräfte  werden 
an  den  Kopfenden  der  Drehgestelle  durch  Mitnehmer- 
zapfen, die  am  Wagenkasten  befestigt  sind  und  mittels 
einer  Art  Kulissenstein  in  Rundführungen  gleiten,  auf 
den  Wagenkasten  übertragen.  Diese  Zapfen  können 
beim  Abnehmen  des  Wagenkastens  von  den  Dreh- 
gestellen ohne  weiteres  ausgehoben  werden.  Die  Brems- 
gestängc  sind  an  den  Drehgestellen  so  aufgehängt, 
daß  sic  deren  Bewegungen  stets  ohne  weiteres  folgen 
können.  Auf  schnelle  Nachstellbarkeit  und  leichte  Aus- 
wechselbarkeit der  Bremsbacken  ist  besonders  (iewieht 
gelegt.  Die  Handbremse  kann  von  beiden  Plattform- 
enden  aus  bedient  werden.  Die  Drehgestelle  selbst  sind 
entsprechend  den  starken  Beanspruchungen  des  elek- 
trischen Betriebes  kräftig  ausgeführt.  Sie  können  ohne 
weiteres  mit  Elektromotoren  beliebiger  Bauart  ausgerüstet 
werden.  Ein  Untergestell  der  beschriebenen  Bauart  stellt 
big.  240  dar.  Tafel  XIV  zeigt  eine  etwas  billigere  Aus- 
führung, die  vornehmlich  für  Kurven  von  1 5 m Radius 
zur  Verwendung  kommt.  Das  Untergestell  wird  hierbei, 
statt  durch  zwei  Spiralfedern,  durch  vier  gelenkig  auf- 
gehängte Blattfedern  und  vier  Spiralfedern  gegen  den 


Wagenkasten  abgefedert.  Untergestelle  dieser  Art  werden 
gegenwärtig  für  die  Linie  Castellamare — Sorrent  gebaut. 
Tafel  XV  stellt  einen  mit  den  Nürnberger  Lenkachsen 
versehenen  Wagen  der  Darmstädtcr  Straßenbahn  dar. 

Uber  die  Einzelheiten  der  Untergestelle  geben  die 
folgenden  Zahlen  einige  Angaben : Zweiachsige  Motor- 

wagen (ohne  elektrische  Einrichtung)  für  Normalspur 
mit  kleinstem  Krümmungshalbmesser  von  14  m 


mit  normalem, 
stcifachsigcm 
Untergestell 

mit 

Nürnberger 

I.enkachsen 

gegenüber 

Normal-Unter» 

gestell 

Radstand  .... 

1.8  m 

3,2  m beweglich 

Untcrgestcllgewicht  . 
Wagengewicht  ein- 
schließlich Unter- 

2000  kg 

2200  kg 

+ ■«•/. 

gestcll  .... 

5000  kg 

5200  kg 

+ 4*1, 

Fasiungiraum  . . 

Untcrge*tcllge  wicht 

20  Sitz-  und 
16  Stehplätze 
= 36  PUtze 

22  Sitz-  und 
24  Stehplätze 
=s  46  Plätze 

4-  »«•/. 

für  l Sitzplatz 

100  kg 

100  kg 

— 

desgl.  ftlr  1 Platz  . 
Vollständiges  Wagen- 
gewicht  für  1 Sitz- 

55-5  ^ 

47-7  kB 

- >4  '/, 

platz  

JS°  *8 

*3*>  kK 

— S-ft  V« 

dc*gl.  für  I Platz  . 
Preis  bei  gleichem 
Fatsiingtrnum  . . 

>39  kg 

"3  kg 

- *8,7 
— 22»/, 

30* 
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Bis  jetzt  wurden  Nürnberger  Lenkachsen  für  zwei- 
achsige Wagen  von  2,8,  3,0  und  3,2  m Radstand  und  bis 
zu  22  Sitz-  und  20  Stehplätzen  ausgeführt.  Bei  3 m Rad- 
stand können  Kurven  bis  14  in  herab  befahren  werden. 
Bei  größeren  Krümmungsradien  kann  der  Radsland  ent- 
sprechend vergrößert  werden.  Mehrwöchentliche  Ver- 
suche der  städtischen  Straßenbahn  in  Darmstadt  ergaben 
bei  Verwendung  der  Nürnberger  Drehgestelle  gegenüber 
den  früher  verwendeten  stcifachsigen  Wagen  eine  Strom- 
ersparnis bis  IO  % für  1 tkm. 

Bisher  wurden  gegen  60  Wagen  mit  solchen  Lenk- 
achsengestellen ausgefuhrt. 


Der  elektrische  Betrieb  auf  der  Veltlin- 
bahn. 

Von  Blla  Vaialin,  Budapest. 

(Fortsetzung.) 

, Hauptdaten  der  Veltlinbahn. 

Die  Veltlinbahn  bildet  ein  106  km  langes  Eisen- 
bahnnetz (Gleislänge  ca.  130  km)  in  Oberitalien.  Der 
südliche  Endpunkt  Lecco  ist  50  km  nördlich  von  Mailand 
entfernt.  Die  Karte  (Fig.  242)  zeigt  tlic  allgemeine  Lage 
der  Linie.  Die  Bahn  führt  von  Lecco  aus  am  Corno- 
See  entlang  durch  27  verschieden  lange  Tunnels  nach 
Colico,  wo  sie  in  zwei  Richtungen  nach  Chiavcnna  und 
Sondrio  abzweigt. 

Die  Linie  ist  als  Ilauptlinic  gebaut.  Die  größte 
Steigung  beträgt  auf  der  Linie  Lecco — Sondrio  1 7 °/oo» 


Fig.  2 42.  Lageplan  der  Veltlinbahn. 


auf  der  Linie  Colico — Chiavcnna  22  °/00.  Aus  den  Fig.  243, 
244  und  245  sind  die  Längenprofile  der  Linien  ersichtlich. 
Der  kleinste  Kurvenradius  beträgt  300  m,  der  zulässige 
Achsdruck  1 4 t. 

Diese  Linien  wurden  vor  der  Einführung  des  elek- 
trischen Betriebs  mit  Dampf  betrieben.  Die  Linie  durch- 
zieht eine  an  Naturschönheiten  reiche  Gegend,  der  Rauch 
und  Ruß  der  Dampfzüge  machte  jedoch  die  Reise  infolge 
der  vielen  und  teilweise  in  Krümmungen  gelegenen  Tunnels 
nicht  besonders  anziehend. 

Alle  diese  Verhältnisse,  die  Schwierigkeiten  der  vielen 
Tunnels  und  Krümmungen,  die  verhältnismäßig  großen 
Steigungen  sowie  der  ziemlich  rege  Personen  und  Frachten- 
verkehr  machten  diese  Linie  zur  Ausprobierung  der 
elektrischen  Zugförderung  besonders  geeignet. 


Vorteile  des  auf  der  Veltlinbahn  an- 
gewendeten elektrischen  Systems. 

Die  Möglichkeit,  die  elektrische  Zugförderung  zum 
j Betrieb  von  Vollbahnen  zu  verwenden,  hängt,  wie  bereits 
I gesagt  wurde,  in  erster  Linie  davon  ab,  wie  weit  es 
möglich  ist,  tlic  Betriebskosten  der  Bahn  einschließlich 
Verzinsung  und  Tilgung  des  Kapitals  zu  verringern. 
Zum  Betriebe  der  Straßen-  und  Lokalbahnen  wurde  bei- 
nahe ausschließlich  Gleichstrom  verwendet,  und  zwar  im 
allgemeinen  mit  einer  Betriebsspannung  von  ca.  500  bis 
550  Volt  in  den  Arbeitsleitungcn.  Die  Übertragung 
elektrischer  Leistung  in  dieser  Weise  ist  aber  bekanntlich 
nur  in  engen  Grenzen  möglich,  denn  bei  deren  Über- 
schreitung werden  die  Kosten  der  Leitungen  und  der  An- 
lage zu  groß.  Schon  bei  ausgedehnten  Straßenbahn- 
netzen  erzeugte  man  den  Strom  in  mehreren  Kraftwerken, 
oder  wenn  dies  nur  in  einem  Werk  geschah,  so  wurde 
hochgespannter  Drehstrom  erzeugt,  der  in  Unterstationen 
an  entsprechenden  Stellen  des  Bahnnetzes  auf  Gleich- 
strom von  üblicher  Spannung  umgewandelt  wird.  Je 
größer  die  Bahnnetze  wurden,  die  auf  elektrischen  Betrieb 
timzugestalten  waren,  und  je  größer  tlic  Leistungen  waren, 
tüe  die  einzelnen  Züge  beanspruchten,  desto  schwieriger 
gestaltete  sich  die  wirtschaftliche  Lösung  des  Problems. 

Man  wollte  ein  solches  System  bcibchaltcn,  das 
allgemein  verbreitet  war  und  sich  im  Betriebe  bisher 
bewährte,  und  man  hat  den  Schwierigkeiten,  die  die  Ab- 
1 nähme  von  großen  Stromstärken  und  die  Anbringung 
starker  Arbeitsleitungen  bietet,  bei  Bahnen  mit  eigenem 
Bahnkörper  dadurch  abgcholfcn,  daß  man  anstatt  der 
oberirdischen  Arbeitsleitungcn  eine  dritte  isolierte  Schiene 
verwendete.  Dieses  System  konnte  so  lange  Anwen- 
dung finden,  als  die  durch  den  elektrischen  Betrieb 
; erreichte  Steigerung  der  Einnahmen  genügend  schien,  um 
vergessen  zu  lassen,  daß  durch  die  Elektrisierung  der 
Bahn  die  gesamten  Betriebskosten  und  die  Amortisation 
und  Verzinsung  bedeutend  Zunahmen.  Deshalb  war  cs 
] z.  B.  wirtschaftlich  noch  leicht  möglich,  die  sog.  Stadt- 
! bahnen  und  Vorortbahnen  (Central  London-  und  Paris- 
Versaillesbahn  etc.)  mit  diesem  System  auf  elektrischen 
Betrieb  einzurichten,  trotz  der  vorhandenen  großen  Zugs- 
cinhciten  und  der  manchmal  auch  bedeutenden  Ent- 
fernungen, wenngleich  in  vielen  Fällen  ein  anderes  System 
bereits  vorteilhafter  gewesen  wäre. 

Bei  der  Elektrisierung  der  Londoner  Metropolitan 
und  Metropolitan  District  Railway  zeigten  z.  B.  die  ein- 
gereichten Projekte,  daß  gegenüber  der  gewählten,  die 
Anwendung  eines  Drehstromsystems  bedeutend  günstiger 
gewesen  wäre.  Der  Kostcnvoranschlag  der  Firma  Ganz 
<fc  Co.  betrug  nur  ca.  6o°/0  des  nächstbilligcn  Kostcn- 
voranselilages  der  unter  Annahme  von  Gleichstrom  und 
dritter  Schiene  ausgearbeitet  war.  Die  Sachverständigen 
beider  Bahnen  (Sir  William  Preece  und  Thomas  Parker) 
befürworteten  das  Drehstromsystem  und  es  waren  haupt- 
sächlich finanzielle  Einflüsse,  die  doch  zur  Anwendung 
[ von  Gleichstrom  führten. 

Bei  den  Vollbahnen  jedoch  bietet  dieses  System 
noch  größere  Schwierigkeiten.  Um  allzu  große  I.citungs- 
dimensionen  und  Kosten  zu  vermeiden,  muß  man  ver- 
j hältnismäßig  nahe  aneinander  liegende  Unterstationen  auf- 
stellen.  Die  Unterstationen  mit  ihren  Transformatoren, 
Schaltanlagen  und  Umformern  benötigen  großes  Anlage- 
kapital. Der  Vollbahnbetrieb  bringt  mit  sich,  daß  solche 
Einrichtungen  schlecht  ausgenutzt  werden;  denn  die  maxi- 
male Leistung  der  Unterstationen  macht  sehr  oft  das 
Fünf-  bis  Zehnfache  der  mittleren  Leistung  aus.  Die  Um- 
former müssen  dabei  so  bemessen  werden,  daß  sie  die 
maximale  Belastung  cl>cnfalls  aushalten,  oder  man  muß 
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Fig.  245.  I-ingsprofil  der  Strecke  Colico— Chiavenna  der  Veltliobahn. 
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bei  jeder  Unterstation  infolge  der  großen  Stöße  große 
Pufferbatterien  aufstellen,  die  wieder  die  Anlage  und  sehr 
oft  auch  die  Betriebskosten  erhöhen,  so  daß  die  meisten 
Bahnen  dieser  Art  ohne  l’ufferbattcrien  arbeiten. 

Es  war  daher  notwendig,  ein  System  elektrischer 
Zugforderung  auszuarbeiten,  das  durch  geringere  Anlage- 
und  Betriebskosten  die  Verbreitung  der  elektrischen  Zug- 
förderung auf  Vollbahnen  sichert.  Um  die  Leitungs- 
dimensionen zu  vermindern  und  die  Entfernung  der 
Speisepunkte  (Unterstationen)  zu  vergrößern,  ist  es  not- 
wendig, die  durch  die  Fahrzeuge  den  Arbeitsdrähten 
entnommene  Spannung  zu  vergrößern.  Dies  erscheint 
um  so  mehr  geboten,  als  man,  wie  bereits  eingehend  er- 
örtert, bei  Vollbahnen  mit  großen  Zugseinheiten  rechnen 
muß  und  die  Unterteilung  der  Züge  infolge  der  dadurch 
wachsenden  Betriebskosten  nicht  zulässig  ist.  Es  werden 
also  Züge  benutzt,  die,  große  Arbeitsmengen  benötigend, 
bei  niedriger  Spannung  riesige  Stromstärken  bedingen 
würden. 

Bei  Gleichstrom  ist  die  Spannung  bisher  eine  be- 
grenzte. Man  ist  infolgedessen  bei  ausgeführten  Gleich- 
strombahnen nur  ganz  vereinzelt  über  Spannungen  von 
700  bis  800  Volt  gegangen;  jeder  weitere  Schritt  bietet 
große  Schwierigkeiten. 

Bei  Wechselstrom  hingegen  kann  man  leicht  Motoren 
direkt  für  hohe  Spannungen  bauen.  Es  muß  natürlich 
der  hierbei  verwendete  Motor  die  von  einem  Fahrzeug- 
motor zu  verlangenden  Eigenschaften  besitzen,  und  zwar 
in  erster  Linie  große  Anzugskraft,  kleines  Gewicht,  Be- 
triebssicherheit. Dieser  Bedingung  entspricht  von  den 
in  der  Praxis  bekannten,  bewährten  Wechselstrommotoren 
nur  der  Drehstrominduktionsmotor.  Durch  die  Anwendung 
des  Drehstroms  wird  der  unvermeidliche  Nachteil  des 
Glcichstromantricbs,  die  komplizierten 


Recklinghausen  ist  erfolgt.  Ein  zweites  Straßcnbahnprojekt  Reckling- 
hausen— Suderwich  ist  nusgearbeitet.  Beteiligt  sind  die  Stadt  Keckling- 
hauten  und  die  Gemeinde  Sudcrwich.  Die  Kosten  der  Strecke,  die 
5,5  km  beträgt,  beziffert  sich  auf  ca.  M.  500000.  Der  Kreistag  des 
Landkreises  Recklinghausen  hat  beschlossen,  sich  mit  20  °/0  an  dein 
Bahnbau  zu  beteiligen. 

Sachsenhausen— Offenbach.  Die  elektrische  Straßenbahn  Sachten* 
hausen— Oberrad— -Offenbach  vrunle  seitens  der  Stadt  käuflich  erworben 
und  wird  mit  dem  l.  Juni  in  städtischen  Betrieb  übernommen.  Die 
Beamten  und  das  Fahrpcrsonal  wurden  mit  übernommen.  I>a  der  bis 
hcrige  Betrieb  für  die  Weiterverwendung  Schwierigkeiten  macht,  wird 
nach  der  Sirnßenverbrciterung  oder  Fertigstellung  der  projektierten 
Straße  Uber  die  Gerbcrmühlc  ein  vollständiger  Bahnneuhau  notig.  Der 
Kiscnbahntiskus  macht  wegen  der  Bahnübergänge  Schwierigkeiten. 

Die  vom  schweizerischen  Kisenbahndepartement  cinherufene  Spezial- 
kommission trat  am  21.  Mai  in  Bern  xum  Studium  de»  elektrischen 
Bahnbetriebes  in  der  Schweiz  zusammen,  über  das  Ergebnis  der 
Beratung  verlautet  derzeit  noch  nichts.  I!  — . 

Elektrischer  Betrieb  der  Seetalhahn.  Die  Direktion  der  Sec* 
tnlhahn  trägt  sich  mit  dem  Gedanken,  den  elektrischen  Betrieb  ein* 
Zufuhren  und  läßt  zurzeit  ein  bezügliche«  Projekt  ausarbeiten.  Die 
Gc«clt*chaft  hat  sehr  günstige  Angebote  für  läcfcning  de»  elektrischen 
Stromes.  H — . 

Elektriache  Waldbahn  in  Oberungarn.  Da*  Kgl.  Ungar.  Acker- 
hauministcrium  baut  derzeit  eine  elektrische  Bahn  in  Oberungarn  in 
der  Nähe  vom  Badeort  Fcnyührfza,  die  hauptsächlich  für  IloUtransport 
bestimmt  sein  wird.  Die  Spurweite  der  Bahn  beträgt  7Ö0  mm,  die 
Länge  ca.  20  km.  die  größte  Steigung  33 " der  minimale  Radius 
50  m.  Die  Strecke  wird  mit  550  Volt  Gleichstrom  gespeist.  Zur  Be- 
förderung der  Züge  dienen  zwei  elektrische  I-okomotivcn,  die  vier  Holz* 
transporlwagcn  auf  einmal  mit  12  km  Geschwindigkeit  befördern.  Die 
Lokomotiven  sind  mit  zwei  Motoren  von  je  IO  eff.  PS  Leistung  aus- 
gerüstet. Die  elektrische  Ausrüstung  dieser  Bahn  ist  hei  der  Finna 
Ganz  & Co.  bestellt  worden  und  soll  noch  in  diesem  Sommer  in  Be- 
trieb kommen.  Für  das  nächste  Jahr  ist  auf  dieser  Bahn  auch  ein 
Personenverkehr  mit  Motorwagen  geplant. 

Bau  der  Strecke. 

Betonschwellcn  für  Eisenbahnen.  In  einem  Vorträge  vor  der 
Western  Society  of  Engineers  in  Chicago  machte  Herr  Oberiogenicur 


und  unwirtschaftlichen  Unterstationen, 
eliminiert,  da  hier  die  Primärspannunjj 
durch  die  entlang  der  Linie  aufge- 
stellten  ortsfesten  Transformatoren  auf 
die  Arbeitsspannung  gebracht  werden 
kann. 

Diese  Transformatorstationen  brau- 
chen kein  Bedienungspersonal  und 
können  leicht  für  kurze  Zeit  eine  Über- 
lastung bis  zur  fünf-  bis  sechsfachen 
Normalbclastung  vertragen. 

(Fortsetzung  folgt.) 


Kleine  Nachrichten. 

Neue  Projekte  und  Aufträge 
für  Bahnen. 


Die  elektrische  Treidelei  am  Tcltowkanal.  Mitglieder  der 
wasserwirtschaftlichen  Kommission  des  Abgeordnetenhauses  haben  am 
3.  Juni  an  einer  Besichtigung  der  elektrischen  Zugeinrichtungen  am 
Teltowkanal  mit  dem  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  teilgenommen.  | 
Der  elektrische  Zugbetrieb  soll,  nachdem  die  damit  angestcllten  Ver- 
suche erfolgreich  abgeschlossen  sind,  demnächst  für  die  ganze  Kanal- 
strecke  eingerichtet  und  unter  Ausschluß  anderer  Beförderungsarten 
von  dem  Kreise  Teltow  in  eigener  Verwaltung  betrieben  werden. 

Nürnberg.  Die  städtischen  Kollegien  haben  für  die  Erweiterung 
des  Kraftwerkes  der  städtischen  Straßenbahn  M.  300000  hcvrilligt. 

Trier,  12.  Mai.  Der  Stadtrnt  beschloß,  die  Pferdebahn  in  eine 
elektrische  umxuwandcln.  Die  Kosten  betragen  M.  1000000. 

Pirmaaena.  Der  Stadtrat  l>eschloß  den  Bau  einer  elektrischen 
Straßenbahn,  und  zwar  vom  Bahnhof  bis  zum  Waisenhaus. 

Worms.  Die  hiesige  Handelskammer  hat  beschlossen,  für  die 
Erbauung  einer  elektrischen  Straßenbahn  in  Worms  entschieden  ein- 
zutreten. 

Recklinghausen.  Die  Genehmigung  de*  elektrischen  Straßenbahn 
Projekts  Herten— Eric— Middelich  seitens  des  Kreistages  de*  I-Ändkieiscs  ! 


G.  H.  Kimball  einen  Vorschlag  zur  Herstellung  von  Betonschwellcn 
für  Eisenbahnen,  deren  Form  an  die  älteren  Systeme  von  Einzcbtütze» 
aus  Granit  anknüpft.  Der  Erfinder  der  Bauart  geht  davon  aus.  daß 
die  amerikanischen  Eisenbahnen  zu  kurze  llolzsch wellen  ohne  Unterlag*- 
platten  benutzten,  daß  infolge  der  ungleichen  Druck  Verteilung  eine 
starke  Senkung  der  Schwellcnküpfe  und  ein  tiefes  Eindrücken  dieser 
in  die  Bettung,  außerdem  aber  auch  ein  erhebliches  Einfressen  des 
Schienen lußes  in  die  Schwelle  cintrcte.  Diese  (.  bcUtände  soll  die  vor- 
geschlagcne  in  der  Abbildung  dnrgestcllte  Bauart  vermeiden.  Der 
Schienenfuß  ruht  auf  einem  Hartholzklotz  von  230  X 460  mm  Flachen- 
grüße  und  70  mm  Dicke,  dieser  wieder  auf  dem  Betonklotz  von 
2SoX9*5  mm  Ftächengrößc  und  1.S0  nun  Dicke.  Je  zwei  gegenüber- 
liegende Betonklütze  werden  durch  zwei  in  sie  eingebettete  Winkcleiscn  von 
30  X 7b  nun  einer  Schwelle  verbunden.  Als  Beton  bt  eine  Mischung 
von  6 'reden  Port larnl zement,  1 1 Teilen  Steinschlag,  3 Teilen  Sand  in 
Auvdcht  genommen;  die  Schwellen  werden  an  der  Verwcndungsstcllc 
in  Blechforincn  gestampft.  Die  Kosten  einer  Schwelle  sollen  M.  5,3, 
betragen,  ihr  Gewicht  rd.  200  kg.  Ein  eingeptlaitcrtes  Gleis  ähnlicher 
Bauart  ist  auf  einer  Straße  in  Bav  City  Mich,  verlegt  worden  und  hat 
zwei  Jahre  hindurch  Kadlastcn  von  8.5  t anstandslos  ausgehnltcn.  In 
seiner  Verwendung  für  Straßcngleisc  erinnert  der  Oberbau  lebhaft  un 
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die  auf  der  Dresdener  Städtcausstcllung  ausgestellt  gewesene,  in  Dresden 
und  Leipzig  in  Asphaltstraßen  verlegte  Bauart  mit  Uutcrlagsklötzcn  aus 
tallow  wood.  Sch. 

Allgemeines. 

Die  Liverpool  - Southport  • Bahn.  Vor  kurzem  wurde  die  enite 
elektrische  Vollhahn  in  England  zwischen  Liverpool  unil  Southport 
(30  km)  eröffnet.  I>a*  System  der  Stromerzeugung  und  -Verteilung  ist 
das  hier  in  England  und  in  Amerika  gebräuchliche:  Hochgespannter 
Drehstrom  wird  von  der  Hauptstatton  in  Untcrstotione»  geleitet  und 
dort  durch  rotierende  Umformer  in  Gleichstrom  verwandelt.  Die  Dreh- 
stromgeneratoren hcsitr.cn  eine  Leistung  von  1500  KW  hei  einer 
Klemmenspannung  von  7500  Volt  pro  Phase,  einer  Drehzahl  von 
75  pro  Minute  und  einem  Puls  von  25.  Insgesamt  sind  vier  solcher 
Generatoren  vorhanden,  während  ein  Generator  ftlr  750  KW  später 
Aufgestcllt  wird.  Neben  der  Haupt  Station  sind  drei  Untcrslationen 
vorhanden,  Scaforlh  und  Sandhills  mit  je  vier  rotierenden  Umformern 
und  Birkdalc  mit  drei  Umformern.  Das  Kraftwerk  (in  Formly)  besitzt 
seihst  eine  Unterstation  mit  vier  Umformern.  Hauptdaten  der  Um- 
former: Ix’istung  — 600  KW,  Drehzahl  = 375,  Puls  = 25. 

Sjamiung  auf  der  Gleichstromseite  ~ <>00  bis  650  Volt,  Zahl  der 
Schleifringe  6.  Ein  normaler  Zug  enthält  vier  Wagen,  wobei  der  vor- 
derste und  der  letzte  Motorwagen  sind.  Ein  jeder  Motorwagen  besitzt 
vier  Motoren  und  zwei  Fahrschalter,  den  einen  Fahrschalter  für  den 
eigenen  Motorwagen  und  den  anderen  ftlr  den  zweiten  Motorwagen. 
Vier  Kabel  bilden  die  elektrische  Verbindung  zwischen  den  Motorwagen. 
Vier  Schlcifschuhc  pro  Motorwagen  nehmen  den  Strom  zu  beiden 
Seiten  des  Wagens  von  den  Stromleitungschieneu  ab.  P — a. 

Wie  schon  in  Heft  3,  S.  48.  kurz  berichtet,  sollen  Versuche  auf 
dem  Gebiet  des  elektrischen  Bahnbetriebes  gelegentlich  der  Welt- 
ausstellung in  St.  Louis  in  größerem  Maßstnhe  zur  Ausführung  gelangen. 
Zur  PhirchfÜhrung  der  Versuche  ist  eine  Electric  Railway  Test  Com- 
mission gewählt  worden,  bestehend  aus  den  Herren  Professoren  J.  G. 
White,  New  York.  H.  H.  Vreeland.  New  York,  G.  F.  McGulloch. 
Anderson,  Ind.,  J.  H.  Mc  Graw,  New  York,  W.  J.  Wilgus,  New  York. 
Die  Oberleitung  der  Versuche  untersteht  den  Herren  Professoren  W.  E. 
Goldsborough,  IL  H.  Norris,  B.  V.  Swenson  und  H.  T.  Plumb  und  den 
Herren  A.  H.  Armstrong  (Gen  EL),  Clarence  Kcnshaw  (Westinghouse) 
und  Word  S.  Arnold  (AllisUhalmer»)  aL  beratenden  Ingenieuren.  ]>ic 
Versuche  »ollen  in  vier  Gruppen  xcrfallcn: 

t.  elektrische  Ausrüstung  von  Straßenbahnen, 

2.  elektrische  Ausrüstung  von  l^okalbahnen, 

3.  elektrische  Ausrüstung  von  Vollbahncn  (heavy  traction), 

4.  neue  Bahnsystemc. 

Für  jede  dieser  Abteilungen  ist  ein  besonderer  Untcrauschuß  für  die 
Entgegennahme  und  Prüfung  der  Anmeldungen  eingesetzt ; für  den 
Unterausschuß  zu  3.  werden  genannt  die  Herren  B,  I.  Arnold,  F.  I. 
Spraguc,  W.  I.  WiJgus,  F.  R.  Slalcr,  ftlr  den  Unterausschuß  zu  4.  die 
Herren  B.  I.  Arnold,  P.  M.  Lincoln,  W.  B.  Polter.  Die  Versuche 
Sollen  zum  Teil  auf  dem  Prüfstande,  zum  Teil  auf  einem  Versuchs- 
gleis von  13  km  I dinge  ausgcftlhrt  werden.  Für  die  Versuchsfahrten 
soll  Strom  jeder  Art  und  Spannung  zur  Verfügung  gestellt,  auch  jede 
gewünschte  Stroinleitung  eingerichtet  werden. 

Cher  die  Beteiligung  der  deutschen  Industrie  an  diesen  Versuchen  ist 
bisher  noch  nichts  öffentlich  bekannt  geworden. 

Zur  Schalldhmpfung  beim  Auspuff  der  Druckluft  aus  den  Brems- 
einrichtungeo  und  zur  gleichzeitigen  Reinigung  und  Kühlung  der  Fahr- 
schalter schlägt  11.  Page  Weltmann  vor,  durch  besondere  Slundstücke 
aus  isolierendem  Material  die  Luft  ins  Innere  der  Fahrschalter  aus- 
strömen zu  lassen.  (Street  Railw.  Rcv.  15.  April  1904,) 

Personalien. 

In  die  an  der  Kgl.  Technischen  Hochschule  in  Charlottenburg 
neu  geschaffene  Professur  für  konstruktive  Elektrotechnik  wurde  der 
bisherige  Oberingcnicur  der  Siemens-Schuckertwerkc,  Herr  Dr.  Ing. 
Reichel,  berufen. 

Aus  der  Rechtsprechung. 

Der  Einspruch  der  Grofsen  Berliner  Strafsenbahngesellschaft 
gegen  die  Fortführung  der  Hoch-  und  Untergrundbahn  hat  zwei 
verschiedene  Abhandlungen  veranlaßt,  die  vor  kurzem  in  der  Zeitung 
de»  Verein»  Deutscher  Ktscnbahnverwaltungcn  bzw.  Kgcrs  Zeitschrift 
für  Eisenbaluirecht  erschienen  sind.  Erster«  gibt  Uber  die  Stelluog- 
nahtuc  des  Magistrats  interessante  Aufschlüsse.  Der  neue  Vertrag  von 
l8<)8  bietet  nach  den  Abführungen  de»  Verfassers  ebensowenig  eine 
Handhabe  zu  diesem  Einspruch  der  Straßenbahn  wie  der  Vertrag  von 
1895.  Umstand,  daß  hei  Abschluß  des  neuen  Vertrags  die  Hoch- 
bahn bereits  im  Bau.  mithin  der  bevorstehende  Wettbewerb,  dessen  Er- 
weiterung vertragsmäßig  Vorbehalten  wurde,  bekannt  war,  weist  darauf  hin. 
daß  der  Ausschluß  eine»  solchen  Wettbewerbes  keineswegs  beabsichtigt 
war.  Et  geht  dieses  übrigens  auch  aus  den  Verhandlungen  der  Verkchrs- 
deputation  sowie  der  Stadtverordnetenversammlung  hervor,  die  vor  dem 
Abschlüsse  de*  Vertrag»  der  Straßenbahn  mitgetcilt  waren.  Der  von 
der  gemischten  Kommission  ausgcarhcitcte  Plan,  der  da*  ganze  Verkehrs- 


netz von  Berlin  einschließlich  der  alten  l.inien  umfaßte,  enthielt  die 
Bestimmung  de»  alten  Vertrags  betreff»  der  Mitbenutzung  der  Straßen- 
bahngleisc  bis  zu  400  m nicht,  er  gab  dem  Magistrat  nur  das  Recht, 
den  Aushau  weiterer  Gleise  bis  zur  Länge  von  100  km  zu  fordern. 
Das  hierin  liegende  Monopol  der  Gesellschaft  veranlaüte  den  Verzicht 
darauf  und  die  Wiedereinführung  de*  Mitbenutzungsrechts  in  früherem 
Umfange.  Bei  der  Beratung  der  Vorschläge  ftlr  neue  erträgliche  Linien 
wurde  bedauert,  daß  die  Gesellschaft  bereits  die  llau|Xlinien  in  Händen 
habe,  anderseits  aber  betont,  daß  das  Mitbenutzungsrecht  den  Bau  von 
Konkurrcnxlinicn  ermögliche.  Der  zweite  Kniwurf  enthielt  dann  ferner 
den  Satz,  daß  die  Gesellschaft  durch  die  Verpflichtung,  vom  Magistrat 
verlangte  Linien  zu  bauen,  keineswegs  ein  Vorzugsrecht  vor  anderen 
Unternehmern  erlange.  Bei  Aufstellung  diese»  Entwurf»  war  es  kaum 
mehr  möglich,  Linien  zu  bauen,  die  nicht  Konkurrenzlinien  für  die 
bestehenden  werden  mußten ; der  Gesellschaft  ist  also  klar  gemacht, 
daß  die  Stadt  einen  Einspruch  gegen  neue  Linien  von  »eiten  der  Ge- 
sellschaft ausscbließc.  Dagegen  hat  die  Gesellschaft  keine  Einwen- 
dungen erhoben. 

Die  zweite  Abhandlung,  die  den  Ingenieur  Dr.  J.  Koilmann 
in  Berlin  zum  Verfasser  hat.  untersucht  die  rechtlichen  Grundlagen  de* 
Einspruchs,  der  auf  zwei  Erkenntnisse  des  Reichsgerichts  in  Sachen  der 
Kölner  und  der  Bremer  Straßenbahn  gestutzt  ist.  In  dem  Kölner  Ver- 
trage hatte  »ich  die  Stadt  die  Genehmigung  anderer  l.inien  sowie  ein 
Mitbenutzungsrecht  der  neuen  an  den  bestehenden  auf  längsten*  300  m 
Vorbehalten.  Daß  ihr  hiermit  nicht  das  Recht  zur  Genehmigung  der 
Konkurrenzlinien  cingeräuml  wurde,  ist  in  dem  Reichsgerichlsurteil  vom 
29.  März  1898  festgestcllt ; aL»  Konkurrenzlinien  werden  aber  nur  solche 
Linien  anerkannt,  die  eine  gleichartige  Unternehmung  mit  unmittelbarem 
Wettbewert»  für  eine  bereits  bcatchcnde  Iänic  bilden.  Gleicher  Aus- 
gang*- und  Endpunkt  begründet  eine  solche  nicht,  auch  genügt  nicht 
eine  nur  streckenweise  Ablenkung  des  Verkehr».  Denselben  Standpunkt 
hat  da*  Reichsgericht  in  der  Bremer  Angelegenheit  eingenommen. 
(Urteil  vom  12.  März  1903.)  Beide  Entscheidungen  lassen  erkennen, 
daß  als  Konkurrenzlinien  bei  Straßenbahnen  nur  ebensolche  in  Betracht 
kommen  können ; eine  gewisse  Gleichartigkeit  des  Betriebs  wird  voraus- 
gesetzt. Da  von  solcher  aber  zwischen  der  Großen  Berliner  Straßen- 
bahn und  der  Hoch-  und  Untergrundbahn  keine  Rede  sein  kann,  ver- 
neint Koilmann  da»  Einspruchsrecht  der  enteren  gegen  die  Fortführung 
der  letzteren. 

Straßburg.  Coermann. 

Am  21.  Februar  1.  J.  hat  der  Reichskanzler  im  Reich*gc*ctxb1att 
Nr.  9,  S.  67  bi*  134,  eine  ausführliche  Bekanntmachung  erlassen,  die 
die  vom  Bundesrat  beschlossenen  AusfUhrungsbeatimm ungen  zu  dem 
Reichsgesetze  vom  30.  Juni  xgoo,  betr.  die  Bekämpfung  gemein- 
gefährlicher Krankheiten,  veröffentlicht.  In  diesen  werden  ein- 
gehende Vorschriften  ftlr  alle  Bahnen  bei  Auftreten  von  Cholera,  Pocken. 
Flecktyphus  und  Aussatz  erlassen.  Sie  machen  ea  einerseits  den 
Bahnbeamten  zur  Pflicht,  »ich  der  Kranken  anzunchmen , anderseits 
ordnen  sie  die  Absonderung  der  Kranken  und  Kronkheilsvcrdächtigcn 
sowie  die  Desiuftzterung  der  von  diesen  benutzten  Wagen  un. 

Aus  den  Geschäftsberichten. 

Aua  dem  Geschäftsbericht  der  Gesellschaft  für  elektrische 
Hoch-  und  Untergrundbahnen  in  Berlin  pro  1903.  Mit  dem  Be- 
ginn des  Geschäftsjahre*  1903  hat  die  Gesellschaft  den  bis  zum  Schluß 
des  Jahres  1902  von  der  Siemens  & Halskc  A.-G.  geführten  Betrieb 
der  ihr  gehörigen  Bahnen,  nämlich  der  Hoch-  und  Untergrundbahn 
von  der  Warschauer  Brücke  in  Berlin  bis  zum  Knie  in  Charlottenburg 
mit  Abzweigungen  zum  Potsdamer  Platz  und  der  als  Zufahrlslime  dienen- 
den Flachbahn  vom  Zentralvichhof  zur  Warschauer  Brücke,  selbst  über- 
nommen. 

Die  Hoch-  und  Untergrundbahn  war  während  de*  Berichtsjahre* 
in  voller  Ausdehnung  im  Betriebe. 

Die  Durchschnitlseinnahme  auf  einen  Fahrgast  stellte  sich  im 
Jahre  1903  auf  *2,35  Pf.  gegen  12,36  Pf.  im  Vorjahre.  Der  größte 
Tagesverkehr  im  Berichtsjahre  fiel  auf  Montag,  den  13.  April  (Ostern), 
mit  125616  Fahrgästen  und  M.  (6595  Einnahme,  der  geringste  auf 
Freitag,  den  24.  Juli  mit  54382  Fahrgästen  mit  M.  6704.60  Ein- 
nahme. Während  de*  Jahres  1903  wurden  im  ganzen  2247381  Zug- 
kilotneter  gefahren.  Die  Züge  waren  zusammengesetzt  in  der  normalen 
Verkehrszeit  aus  drei  Wogen  (2  Wagen  III.  Klasse,  l Wagen  II.  Klasse), 
in  den  Stunden  stärkeren  Andrang»  zum  Teil  au»  vier  Wagen  (3  Wagen 
III.  Klasse,  1 Wagen  IL  Klasse);  in  den  Sommermonaten  verkehrten 
außerdem  ZweiwagenzUge  (l  l(t  Wagen  IIL  Klasse,  */*  'Vagen  II.  Klasse). 

An  Fahrpreisen  werden  erhoben  für  eine  Fahrt 
bis  zur  4.  Haltestelle  (I.  Preisstufe): 

in  der  IIL  Klasse  IO  Pf.,  in  der  II.  Klasse  15  Pf.; 
bi*  zur  7.  Haltestelle  (IL  Preisstufe): 

in  der  IIL  Klasse  15  Pf.,  in  der  II.  Klasse  20  Pf.; 
für  eine  Fahrt  über  die  7.  Haltestelle  hinaus  (IIL  Preisstufe): 
in  der  III.  Klasse  20  Pf.,  in  der  II.  Klasse  30  Pf. 

Bei  der  Bestimmung  der  Preisstufen  wird  die  Haltestelle  »Stralauer 
Tor«  nicht  mitgezählt ; auch  blciht  bei  durchgehenden  Fahrten  von 
Osten  nach  Westen  oder  umgekehrt  Uber  die  Haltestelle  »Potsdamer 
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rUt*<  die  letztere  außer  Berechnung.  Zu  ermäßigten  Preisen  werden 
für  die  III.  Wogenklassc  Frühverkehrskarten  und  ferner  für  die  Mit- 
benutzung der  Flachbahn  Ubergangskarten  ausgegeben:  für  die  Benut- 
zung der  II.  Klasse  im  Früh-  und  Übergangsverkchr  sind  zu  diesen 
Karten  III.  Klasse  noch  Zuschlagskarten  zu  lösen. 

Der  stärkste  Verkehr  fällt  in  die  Stunden  von  6 bis  9 Uhr  vor- 
mittags und  5 bis  $ Uhr  nachmittags. 

An  Wochentagen  verkehren  die  Züge 


vormittags  5*/,  bis  6*/4  Uhr 


nachm. 


8 

4 

8 


*'U 

8 

4 

8 

9’/. 


> nachm. 


mit  durchicbnitilich 
5 Minuten  Abstand 

*'/.»— 37.  * 

37, 

37.-5  » 

37. 

37.-S  > 

5 


Die  durchschnittliche  Zugfolge  während  des  ganzen  Tages  beträgt 
3,9  Minuten. 

An  Sonntagen  wird  die  Zahl  der  Frühzüge  eingeschränkt,  der 
Nachmittagszuge  nach  Bedarf  vermehrt. 

Dem  wachsenden  Verkehrsbedürfnisse  entsprechend  wurden  19  Wagen 
neubeschafTt,  und  zwar  16  Wagen  111.  Klasse  und  3 Wogen  II.  Klasse, 
so  daß  am  Schlüsse  des  Berichtsjahres  im  ganzen  vorhanden  waren 
104  Wagen,  nämlich  73  Wagen  III.  Klasse  — von  denen  66  Motor- 
wagen sind  — und  31  Wagen  II.  Klasse.  Auch  die  Anlagen  für  die 
Stromerzeugung  bedurften  bei  dem  steigenden  Verkehr  der  Erweiterung; 
es  wurde  für  das  Kraftwerk  eine  fünfte  Dampfdynamomaschinc  von 
1200  PS  Mindestleistung  und  1500  PS  Höchstleistung  beschafft  deren 
Aufstellung  nahezu  beendet  ist.  Einschließlich  dieser  neuen  Maschine 
sind  verfügbar: 

3 Dampfdynamos  von  je  900  bis  1200  PS  und 

2 » » > 1200  > 1500  > außerdem  über 

I Akkumulatorcn-Buffcrbattenc  von  1000  Amp.- Stunden  Kapazität. 

Zur  Erleichterung  der  Zuführung  der  auf  dem  Wasserwege  zu  be- 
ziehenden Kohle  zum  Kraftwerk  wird  zurzeit  am  Ufer  des  Landwebr- 


kanals  eine  Förderungvanlage  autge  fuhrt,  durch  welche  die  Kohle  von 
den  Schiff sgeßißen  unter  der  Uferstraße  hindurch  auf  mechanischem 
Wege  in  den  Kohlenhof  des  Kraftwerks  ubergeführt  werden  kann. 

Nach  dem  bekannten  UnglUcksfall  auf  der  Pariser  Untergrundbahn 
wurde  eine  eingehende  Untersuchung  der  Bctriehscinrichtungcn  vorge- 
noiumcn,  die  ergab,  daß  die  Bahn  mit  ausreichenden  Sicherheitsvorrich- 
tungen  gegen  Unfälle  ausgestattet  ist.  Im  Einverständnis  mit  den  Auf- 
sichtsbehörden sind  trotzdem  nachträglich  noch  eine  Reihe  weiterer 
SicherheiUvorkehrungcn  getroffen  worden,  Einrichtungen,  die  erforder- 
lichenfalls ein  sofortiges  Aasschalten  des  Stromes  auf  beiden  Gleisen 
vom  Zuge  aus  ermöglichen  sollen,  ferner  die  Einführung  einer  zweiten 
unabhängigen  elektrischen  Tuunelbcleuchtung,  die  Ausrüstung  der  Wagen 
und  des  Tunnels  mit  I>üschcinrichtungcn  und  endlich  die  Herstellung 
von  I.üftungs-  und  Einsteigbffnungcn  in  der  Tunncldecke. 

Von  den  beiden  lYoxcssen,  die  wegen  des  Betriebsgeräusches  der 
Hochbahn  von  Anliegern  angestrengt  waren,  ist  der  eine  zugunsten 
der  Gesellschaft  entschieden  worden ; bei  dem  anderen  ist  zunächst  ein 
Teilurteil  ergangen  und  in  II.  Instanz  bestätigt  worden,  wonach  die 
Bestimmungen  über  die  Einrichtung  der  Bahnanlage  lediglich  den  Auf- 
sichtsbehörden Vorbehalten  sind  und  daher  für  Klagen,  soweit  sie  sich 
auf  Abänderung  der  Bahnanlage  beziehen,  der  Rechtsweg  als  unzulässig 
erklärt  wird ; die  von  dem  Gegner  angcrufcne  Entscheidung  des  Reichs- 
gerichts steht  noch  aus. 

Der  Verkehr  auf  der  Flachbahnlinie  Zcntralvichhof — Warschauer 
Brücke  bat  sich  namentlich  durch  den  Ubergangsverkehr  von  und  zur 
Hochbahn  im  verflossenen  Jahre  weiter  gehoben,  so  daß  die  Einführung 
eines  dichteren  Wagenverkchrs  nötig  wurde.  Nach  dem  neuen  Fahr- 
plane verkehren  die  Wagen  von  morgens  6 bis  Abends  io1/*  Uhr  in 
Abständen  von  5 Minuten,  während  der  übrigen  Zeit  alle  10  Minuten. 

Für  die  Flachbahn  werden  Fahrkarten  zu  10  Pf.  ausgegeben  und 
Ubergangskarten  zur  Mitbenutzung  der  Hoch-  und  Untergrundbahn  in 
der  III.  Wragenklasse  zu  15,  20  und  25  Pf.,  entsprechend  den  drei 
Preisstufen  dieser  Bahn.  Der  größte  Teil  der  für  die  Benutzung  der 
Flachbahn  verkauften  Fahrkarten  waren  Cbergangskarten. 


Bilanz  der  Gesellschaft  für  elektrische  Hoch-  und  Untergrundbahnen  in  Berlin  atn  31.  Dezember  (903. 

Aktiva.  Passiva. 


M. 

M 

Xi. 

M. 

1 . Kawe  

46419,79 

1.  Aktienkapital 

30  000  000, — 

2 . Bankguthaben 

* 477  905.50 

2.  Gesetzlicher  Reservefonds  . . . 

270962,43 

3.  Bau-  und  Grunderwerbskonto  der 

3.  4 °/p  Schuldverschreibungen  . . . 

7 »ooooo.— 

Bahninlag« 

38  047  930.54 

(außerdem  M.  4700000  noch 

4.  Konto  Kraftwerk 

2 937  309.74 

nicht  begebene  Schuldverschrei- 

5.  Konto  Betriebsmittel 

3202418,35 

bungen) 

6.  Vorrätige  Bctricbsmaterialien  . . 

«35  979.3» 

4.  Hypotheken  auf  erworbenen  Grund- 

7.  Grundstücks-  und  Gebäudekonto  . 

4 394 175.89 

stücken 

93s  300,— 

Abschreibung 

52  060.— 

4 342  H5.S9 

5.  Babnanlagetilgungsfondx  .... 

138  700.— 

8.  Wertpapiere  (bei  Behörden  hinter- 

6.  Emcuczungsfonds 

525  OOO, — 

legte  Kautionen) 

153  176,40  i 

7.  Fonds  für  außergewöhnliche  Aus- 

9.  Bureaumventar 

34  806. 1 6 

1 

gaben  im  Betriebe 

100,000, — 

Abschreibung  

17  403.08 

17403,08  | 

$.  Zinsen  der  Schuldverschreibungen 

10.  Verschiedene  Debitoren  .... 

150281,70  1 

für  die  Zeit  vom  1.  Oktober  bis 

31.  Derember  1903  ((Sllig  am 

I.  April  1904) 

78000,— 

9.  Noch  nicht  erhobene  Dividende, 

Zinsen  auf  Schuldverschreibungen 

und  Bauzinsen  auf  Aktien  . . . 

8 910, — 

10.  Verschiedene  Kreditoren  .... 

$02  592,02 

II.  Reingewinn  des  Jahres  1903  , . 

« «44  9'9.«3 

zuzüglich  Gewinnvortrag  aus  dem 

Jahre  1902  

5 556.53 

1 150475,65 

Zusammen 

41 509940,10  | 

Zusammen 

41  509  94O.IO 

6ewinn-  und  Verlustrechnung. 

Debet.  Kredit. 


M 

» 

M. 

M. 

1.  Zinsen  der  Schuldverschreibungen 

2.  Rücklage  für  den  Tilgungsfonds  der 

Babnanlage 

3.  Rücklage  für  den  Eraeuerungsfond* 

4.  Rücklage  für  außergewöhnliche  Aus- 
gaben im  Betriebe 

5.  Abschreibungen: 

auf  Wohnliäuser 

auf  Burcauinventar 

6.  Saldo,  zur  Verteilung  verbleibender 

Uberschuß  

52  060.  — 
17  403,08 

312000, — • 
72  000. — 

42$  000, — 

100  000, — 1 

69463,08  | 

> 150475.65 

1.  Voitr.f;  .us  1902 

2.  Betriebseinnahmen 

abzüglich  Betriebskosten  . . . 

1 3.  Verschiedene  Einnahmen 

aus  der  Vermietung  von  Wohn- 
häusern, Viadukt-  und  Bahnhofs- 
raumen,  der  Verpachtung  des 
Anscblagswesens  und  Bahnhofs- 
buchhandcls  sowie  aus  Zinsen 
usw 

3818077.55 
2 002  525,86 

5 S56.52 
1 815  551,69 

307  830,52 

Zusammen 

2 «28938.73  j 

Zusammen 

2 128  938.73 

Heft  13. 


Elektrische  Bahnen. 


233 


Der  größte  Tagesverkehr  auf  der  Flachbahn  fiel  auf  Sonnabend, 
den  26.  Dezember  mit  13 421  Fahrgästen  und  M.  799,30  Einnahme, 
der  geringste  auf  Freitag,  den  23.  Januar  mit  457$  Fahrgästen  und 
M.  208.85  Einnahme. 

Es  wurden  327906  Xutz-km  meist  mit  Zügen  zu  je  einem  Wagen, 
in  den  Stunden  de»  stärkeren  Andrangs  mit  Zügen  tu  je  zwei  Wagen 
gefahren. 

Die  Hoch»  und  Untergrundbahn  und  die  Flachbahn  zusammen 
lieferten  im  Jahre  1903,  verglichen  mit  1902,  folgende  Ergebnisse: 


Hoho 

Kinnahme 

Fahrgäste- 

190z 

*9"J 

i9»yj 

W 

M. 

M. 

Hoch-  und  Unter- 
grundbahn .... 
Flachbahn 

23247RMS 
90  77  7, So 

3 660  Sr  4.40 
*57263.15 

18813994 
1 227010 

29628463 

2507649 

Zusammen 

24155*4.75 

3Si8o77,S5 

20041 004 

32 136112 

Die  Zahl  der  Beamten  und  Bediensteten  belief  sich  am  Schlüsse 
des  Berichtsjahres  auf  insgesamt  738. 

Bezüglich  der  Wohlfahrtseinrichlungen  ist  zu  bemerken,  daß  im 
Berichtsjahre  eine  eigene  Hetnebskrankenkasse  eingerichtet  worden  ist. 
Eine  l.'nterstützungskassc  bestand  bereits.  Auch  hat  sich  die  < Gesell- 
schaft dem  »Verein  für  Hautpflege«  augeschlossen.  Wegen  Einrich- 
tung einer  Beamtenpensionsversicherung  sind  die  erforderlichen  Vor- 
bereitungen im  Gange. 

l>ic  Fortsetzung  der  Untergrundbahn  in  Charlottcnburg  vom  Knie 
durch  die  Bismarckstraße  und  Sescnbciinerstraßc  zum  Wilhelmplatz  ist 
weiter  voibercitel  worden.  Die  Bauausführung  kann  erst  beginnen, 
wenn  das  Straßcnland  der  Hismarckstroße,  deren  Verbreiterung  jetzt  in 
Angriff  genommen  ist,  für  die  Bahnzwecke  zur  Verfügung  gestellt  sein 
wird.  Die  Verhandlungen  wegen  der  Verlängerung  der  Untergrundbahn 
nach  dem  Platz  B in  Westend  werden  hoffentlich  zu  einem  hefriedigen- 
den  Ergebnis  fuhren:  hei  WciterfÜhrung  der  Bahn  in  wenig  bebaute 
Gegenden  stellt  sich  die  Gesellschaft  auf  den  Standpunkt,  daß  sic  zu- 
nächst einen  unmittelbaren  Nutzen  daraus  nicht  erstrebt,  gegen  einen 
Schaden  aber  gesichert  sein  muß.  und  daß  daher  die  Interessenten  (Ur 
ein  etwaiges  Betriebsdcfizit  während  der  Jahre,  in  denen  der  Verkehr 
sich  erst  allmählich  entwickelt,  sowie  für  eine  mäßige  Verzinsung  der 
Kapitalien  aufzukommen  haben.  Wegen  Verlängerung  der  Untergrund- 
bahn in  Berlin  vom  Potsdamer  Platz  durch  die  Voßstraße  und  Mohren- 
Straße  zum  Spittelmarkt  liegen  der  Stadtgeraeindc  Berlin  die  Pläne  und 
ein  Vertragsentwurf  vor,  auch  sind  verschiedene  für  die  spätere  Durch- 
führung der  I.inic  notwendige  Maßnahmen  schon  jetzt  getroffen  worden. 
Gegen  die  Erteilung  der  Zustimmung  der  Stadlgemeinde  Berlin  für 
diese  Linie  sind  von  der  Aktiengesellschaft  »Große  Berliner  Straßen- 
bahn« Kinwände  geltend  gemacht  worden,  wegen  deren  Beseitigung  die 
Stadtgemcinde  Berlin  die  FcAlstcllungskUgc  erhoben  hat. 

Der  Grundbesitz  ist  im  Berichtsjahre  vergrößert  worden  durch  die 
Erwerbung  der  beiden  an  das  Kraftwerk  angrenzenden  Grundstücke 
Tempelhofer  Ufer  31  und  I.uckenwaldcr  Straße  1;  für  letzteres  erfolgte 
die  Auflassung  und  Zahlung  erst  in»  Jahre  1904.  Der  Erneuerung*- 
fonds  ist  auf  eine  nach  Maßgabe  der  bisherigen  Erfahrungen  ange- 
messene Höhe  gebracht.  Die  Tilgungsrate  für  die  Bahnanlage  der 
Hoch-  und  Untergrundbahn  sowie  der  Flachbahn  ist  unter  Zugrunde- 
legung  der  staatlichen  Gcnchmigungsdaucr  berechnet. 

Es  wurde  ferner  für  erforderlich  erachtet,  für  außergewöhnliche 
Ausgaben  im  Betriebe  eine  angemessene  Rücklage  cinzuttellcn. 

Der  sich  aus  der  Bilanz  ergebende  Reingewinn 


des  Jahres  1903  beträgt M.  I 144919,13 

zuzüglich  des  Gewinnvortrages  aus  1902  von  ...»  5556.52 

M.  1150475,65 

Hieraus  sind  5 °JP  von  M.  1 144919,13  dem  gesetz- 
lichen Reservefonds  zuzuführen  mit » 57245.96 

Von  den  verbleibenden  M.  ((><>3229,69 

sollen  3*/t  % Dividende  auf  M.  30000000  Aktien  = * 1050000,  ■ 

verteilt  und  der  Uberschuß  von M.  43229.60 

auf  neue  Rechnung  vorgctnxgcn  werden. 


Neue  Bücher. 

Berechnung  und  Entwurf  elektrischer  Maschinen , Apparate 
und  Anlagen  fUr  Studierende  und  Ingenieure.  Von  Prof.  I)r.  F. 
Niethammer.  Erster  Band.  Die  Gleichstrommaschinen.  I.  Hälfte. 
Mit  291  Abbildungen,  gr.  8*.  Stuttgart,  Verlag  von  Ferdinand  Enke. 
Preis  geheftet  M.  8. 

Uber  das  Ziel  des  auf  fünf  I>oppclb»nde  berechneten  Werkes, 
dessen  erster  Halbband  zunächst  vorliegt,  ist  dem  Prospekt  folgendes  zu 
entnehmen:  »Unter  möglichster  Anlehnung  an  die  stets  befruchtende 
Praxi»  beabsichtigt  der  Herr  Verfasser  die  Berechnung.  Konstruktion 
ur.d  Fabrikation  aller  elektrischen  Maschinen  und  Apparate  sowie  die 
Projektierung,  Montage  und  Betriebsführung  von  Zentralen,  Krafttiber- 
tragungsanlagen  »amt  Bahnen  in  einer  Weise  auszufuhren , wie  cs  für 


den  in  die  Praxis  tretenden  Ingenieur  am  förderlichsten  ist.  Eine  ganz 
erschöpfende  Behandlung  aller  Sondergebiete,  besonders  in  theoretischer 
und  historischer  Hinsicht,  kann  bei  dem  riesigen  Umfang  an  Material  kaum 
zweckentsprechend,  sondern  eher  erdrückend  wirken  und  darf  den  vielen 
zum  Teil  guten  Spezialwerken  Überlassen  bleiben.  Es  ist  jedoch  anderseits 
äußerst  wünschenswert,  daß  der  elektrotechnische  Ingenieur  zum  min- 
desten an  der  Hochschule  einen  detaillierten,  sachlich  genauen  Einblick 
in  da*  gesamte  Gebiet  der  Elektrotechnik  bekommt.«  Es  besteht  also 
die  Absicht,  den  Weg  zwischen  zwei  sich  widersprechenden  Zielen  — 
Einschränkung  des  Stoffes  durch  Unterdrückung  der  Sondcrgcbictc  und 
Ermöglichung  eines  detaillierten . sachlich  genauen  Einblickes  in  das 
gesamte  Gebiet  der  Elektrotechnik  — zu  suchen ; oh  das  überhaupt  mit 
Erfolg  zu  machen  sein  wird?  Der  erste  Band  greift  die  Aufgabe  in 
folgender  Weise  an : Den  Anfang  bildet  eine  Einleitung  über  die  Ein- 
teilung der  Aufgaben  der  Starkstromtechnik  nach  Fabrikation,  Vertrieb 
und  Betrieb  und  über  die  Organisation  des  Ingenieurstahes  großer 
Werke.  Dann  folgt  die  Behandlung  der  Clcichstrommaschinc  in  elf 
Abschnitten  mit  den  Überschriften:  Allgemeine»;  Wichtigste  Grand- 
fomtcln;  Ankerwicklungen;  Der  mngnctischc  Kreis;  Spannungsregulierung, 
Compoundierung,  Betriebskurven;  Einrichtungen  zur  Erzielung  kon- 
stanter Spannung ; Funkenbildung ; Verluste  und  Wirkungsgrad  ; Erwär- 
mung der  Dynamomaschinen : Zusammenstellung  von  elektrischen  Kon- 
stniktionsdatcn;  Gleichstnomclcktromotoren.  In  diesen  Kapiteln  ist  eine 
große  Menge  von  für  Dynamukonstniktcure  sehr  wichtigem  Material 
aus  der  reichhaltigen  Sammlung  des  Verfassers  abgedmekt,  teilweise  in 
engster  Anlehnung  an  seine  früheren  Publikationen.  Dem  erfahrenen 
Spezialisten  wird  diese  Zusammenstellung  nützlich  erscheinen  und  daher 
willkommen  sein,  der  Anfänger  dürfte  aber  nicht  ganz  leicht  mit  dem 
fertig  werden  können,  was  ihm  geboten  wird , zumal  auf  eine  systema- 
tische Entwicklung  weniger  Wert  gelegt  und  im  wesentlichen  nur  eine 
Registrierung  von  Konslruktionsrcgeln  und  Erfahrungen  vorgenommen  ist. 

W.  Kühler. 

Hie  Europa!  Hie  Amerika!  Aus  dem  Lande  der  krassen 
Utiliut.  Von  Jul.  II  West.  Berlin  1904,  Franz  Simenroth.  55  S. 

Die  vielen  Studienreisen,  welche  in  den  letzten  Jahren  insbesondere 
nach  den  >U.  S.  A.«  unternommen  sind,  lassen  vielfach  durch  die 
Berichte,  die  sic  zur  Folge  gehabt  haben,  vermuten,  daß  (wenigstens 
was  die  Technik  betrifft)  nur  Gutes  und  Nachahmenswerte»  aus  den» 
Lande  »der  unbegrenzten  Möglichkeiten«  zu  uns  hertlbergcbracht  werde. 
Dem  ist  nicht  so.  Die  Naturgesetze  sind  drüben  genau  dieselben  wie 
hier,  und  vielfach  werden  sie  hier  zuerst  erkannt;  — oft  wird  dann 
allerdings  ja  leider  jenseits  des  Ozeans  diese  Erkenntnis  schneller  und 
in  weit  größerem  Maßstabc  praktisch  Ausgenutzt  als  in  Europa. 

Der  Verfasser  weist  ferner  mit  knappen  Worten  darauf  hin,  daß, 
wie  bereits  häufig  in  der  Fachpresse  betont  worden  ist,  der  Amerikaner 
hauptsächlich  »managed«  — organisiert;  die  eigentlich  verantwortliche 
Arbeit  verrichten  selbst  in  hohen  und  höchsten  Stellungen  insbesondere 
Deutsche.  »Most  of  our  mechnnics,  and  I may  say  the  best  ones, 
arc  Germans  « 

Was  endlich  die  »nahende  industrielle  Weltherrschaft  Amerikas« 
anbclangt,  so  ist  auch  des  Verfassers  Ansicht,  daß  die  Industrie  des 
»ulten«  Europa  den  Wettbewerb  Amerikas  — trotz  aller  Gunst  der 
1 natürlichen  Verhältnisse  usw.  in  den  Vereinigten  Staaten  — nicht  zu 
fürchten  habe.  Ist  auch  auf  vielen  Gebieten  dos  Bedürfnis  und  die 
Anregung  von  Amerika  ausgegangen,  so  hat  doch  auch  Europa  und 
insbesondere  Deutschland  auf  denselben  Gebieten  gleich  oder  mehr 
! Hervorragendes  geleistet,  und  wir  brauchen  auf  dem  Weltmarkt  in  keiner 
| Hinsicht  den  Wettbewerb  zu  fürchten. 

Die  Schrift  mag  wegen  ihrer  Kürze  und  Kraft  allen  zur  Weltaus- 
stellung nach  St.  Louis  Reisenden  bestens  empfohlen  sein. 

Dresden,  im  Mai  (<>04.  M.  Buhle. 

GrundzUge  des  Eisenbahnwesens  von  seiner  Wirtschaft*-,  finonz-, 
Verwaltung»-  und  tarifpolitischen  Seite.  Von  Otto  Föhlinger.  I^ipzig, 
L.  Huberti.  Preis  M.  2,75. 

Das  Buch  will  für  einen  ziemlich  großen  Kreis  von  !«csern  einen 
vorurteilsfreien  Einblick  gewähren  in  die  wichtigsten  Fragen  des  Eisen- 
bahnwesens von  seiner  Wirtschaft*- , finanz- , Verwaltung«-  und  tarif- 
politischen  Seite.  Es  ist  mit  großer  Liebe  zur  Sache  geschrieben  und 
in  seinen  Einzelheiten  mit  emsigem  Fleiße  zu^»mmcngetragen.  Der 
!>e»er  wird  trotzdem  wohl  in  mancher  Beziehung  enttäuscht  sein,  da 
] der  Stoff  für  den  geringen  Umfang  des  Buches  zu  detailliert  und  außer- 
j dem  zu  wenig  gesichtet  ist:  »ln  der  Beschränkung  zeigt  sich  der 
Meister.«  Für  die  Kleinbahnen  und  speziell  für  die  Straßenbahnen 
• finden  sich  in  dem  Buche  nur  wenige  Angaben.  A.  Schulte. 

Daa  deutsche  Reichspatent,  seine  Anmeldung,  Durchfcchtung, 
Übertragung  und  Anfechtung.  Ein  Hilft-  und  Lehrbuch  für  Studierende. 
Erfinder,  Patentanwälte,  Ingenieure  und  Techniker.  Von  Hugo  Michel, 
chema).  Ingenieur  im  Kaiserlichen  Patentamt.  Mit  einer  Figurentafel. 
223  S.  8°.  Leipzig  1903,  Verlag  von  W.  Engclmann.  Preis  geh.  M.  4.40. 

Das  vorliegende  Huch  will  allen  denen,  die  mit  Patcntangelcgcn- 
heiten  zu  tun  haben,  ein  Ratgeber  und  Helfer  sein.  Es  ist  besonder* 
für  Erfinder  bestimmt,  die  ihre  Patente  selbst  anzumehlen  und  durch- 
z.ufcchtcn  gedenken.  Zunächst  bringt  es  alle  bisher  ergangenen  Gesetze, 
Verordnungen  und  Aiisführungsbestitnmungen  betreffs  Patente  und  Ge- 
brauchsmuster im  Deutschen  Reich.  An  der  Hand  zahlreicher,  sachlich 
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gewühlter  Beispiele  aus  der  Praxis  wird  sodann  das  ganze  Verführen 
zur  Erlangung  eines  Patents  oder  Gebrauchsmusters  in  seinen  versebie- 
denen  Stufen  und  unter  Berücksichtigung  »Iler  Eventualitäten  erläutert. 
Mit  Hilfe  der  hier  gegebenen  Anleitungen  durfte  mancher  Erfinder  in 
einfachen  Fällen  sehr  wohl  den  kostspieligen  Beistand  eines  Patent- 
anwalts entbehren  können,  wodurch  sich  das  Buch  hei  weitem  bexahlt 
macht.  — Ein  Anhang  bringt  die  Verträge  des  Deutschen  Reichs  mit 
Österreich-Ungarn,  Italien  und  der  Schweix  betreffs  des  gegenseitigen 
Patent-,  Muster-  und  Markenschutzes  nebst  den  diesbezüglichen  Ver- 
ordnungen der  Vertragsstaatcn.  Auch  findet  sich  hier  ein  Verzeichnis 
der  Patentklagen  und  Unterklassen,  das  Gesetz,  betreffend  die  Patent- 
anwälte, vom  21.  Mai  1900  und  zürn  Schluß  eine  sehr  wertvolle  Zu-  ! 
sammcnstellung  der  wichtigsten  Entscheidungen  des  Reichsgerichts  und  1 
des  Patentamts  in  Patentsachen.  Das  Buch  wird  sicher  vielen  eine  I 
willkommene  Hilfe  sein.  Rudolf  Nagel.  DipL-Ing. 

Das  Kranken versicherungagcsetr.  Von  Dr.  R.  Piloty.  Professor, 
und  W.  Reden  hach  er,  Bc/.irksnmtsa&vessor.  München  1904,  Verlag 
von  C.  H.  Beck  2.  Aufl. 

Mit  dem  Gesetze  vom  25.  Mai  v.  J.  hat  das  Krankenversicherungs- 
gesetz als  letztes  der  drei  großen  Arbcitcrvcrsichcrungsgcsetxc  Ände- 
rungen und  Ergänzungen  erfahren,  die  das  Bedürfnis  nach  neuen  Be- 
arbeitungen desselben  entstehen  lassen.  Der  vorliegende  Band  bietet  I 
das,  was  den  Bedürfnissen  der  Bahnvcrwaltungcn  am  meisten  entspricht, 
eine  kurzgefaßte,  aber  eingehende  systematische  Darstellung  des  ganzen 
Arbeiterrcrsicherungsrcchts  und  eine  Textausgabe  mit  Anmerkungen 
und  Sachregister.  Dem  nicht  juristisch  vorgebildeten  Bearbeiter  der  i 
Vcrsicherungxangelegenheiten  in  größeren  Betrieben  kann  das  Buch  i 
zum  Selbststudium  sehr  empfohlen  werden.  W.  Coermaon. 

Die  Allgemeine  Elektrizität* . Gesellschaft  übersandte  uns  eine 
Sammlung  von  Abbildungen  von  ihr  ausgeftlhner  Anlagen  in  Berg- 
und  Hüttenwerken.  Unter  den  Abbildungen  linden  sich  Wasserhal- 
tungen, und  zwar  Kolbenpumpen  und  Hochdnickzcntrifugalpumpcn 
(Drehzahl  1000  bis  1500)  mit  Hintereinanderschaltung  mehrerer  Kreisel- 
pumpen und  Anwendung  großer  Umfangsgeschwindigkeiten  an  den 
Flügelrädern.  (Auf  Zeche  Victor  Rauxel  Wasserhaltung  1200  PS,  unter- 
irdisch, 7 chm  pro  Minute  auf  500  ni.)  Hauptschachtfördcrungcn  hat 
die  Allgem.  Elcktr.-Gcs.  nach  dem  durch  äußerste  Einfachheit  sich  aus- 
zeichnenden direkten  Drebstronisystem  sowohl  Als  auch  nach  dem 
System  mit  Sparschaltung  und  Schwungtnassenausglcich  im  Betrieb  bzw. 
in  Ausführung.  Auch  Antriebe  von  Walzcnstraßcn  hat  die  Allgem. 
Elektr.-Ges.  in  Stab-  und  Bandeisen-,  Blecbplatinenröhren-  etc.  Walz- 
werken ausgeführt. 

Zeitschriftenschau. 

A.  Beschreibung  ausgefuhrter  oder  geplanter  Bahn- 
anlagen sowie  besonderer  Systeme. 

1.  Voll-  und  Nebenbahnen. 

Manx  Electric  Rallway.  The  longcst  british  clectric  linc.  (The  Light 
Roilw.  a.  Tramw.  Journ.  4.  März  1904.  X.  S.  159.)*  Elektrische 
Bahn  auf  der  Die  o!  Main,  d»p|>e)gleixig.  0,9  m Spurweite,  32,2  km 
Bahnlänge.  Personen-  und  Güterverkehr.  Beschreibung  der 
Kcssclaniage.  Zwei  Preifach-F.xpansiotismascbinen  mit  Drehstrom- 
generatoren von  je  300  KW,  7000  Volt.  Puls  25.  Transformatoren. 
Vier  Unterstationen  mit  zusammen  sechs  Umformern  von  je  150  KW, 
330  bis  550  Volt,  sowohl  als  Doppel-  wie  als  Nebenschluß- 
maschinen in  Verbindung  mit  einer  Batterie  verwendbar.  27.3  kin 
Speiseleitungen.  Ölschalter  selbsttätig  und  von  Hand  bedienbar. 
Keine  Schmelzsicherungen  im  Hochspannungskreis.  Einzelheiten  ( 
der  Schaltanlage.  Oberleitung.  Geschlossene  und  offene  Motor*  1 
wagen.  Drehgestelle  mit  vier  Motoren.  Maximale  Fahrgeschwin- 
digkeit 64  km  pro  Sid. 

Lancashire  and  Yorkshire  Rallway.  (The  Light  Railw.  a.  Tramw.  ; 
Journ.  1.  April  1904,  X.  S.  241.)*  29  km  lange  Vollhahn  zwischen  j 
Liverpool  und  Soutbport  mit  14  Zwischcnstaitoncn.  Umwandlung 
des  Dampfbetriebes  in  elektrischen  Betneh.  Baukosten  M.  7 Mill. 
Vermehrung  der  Züge  von  72  auf  119  täglich,  Abkürzung  der 
Fahrzeiten.  GcsamtgleisUinge  ca.  75  km.  Kraftwerk  erzeugt  Dreh- 
ström  von  7 $00  Volt  in  vier  Einheiten  von  je  1500  KW  und  einer 
von  750  KW.  Puls  = 25.  Hochspannungs-Schaltanlage  in  feuer- 
sicherem Raum.  Olschalter.  16  Dampfkessel.  Economiser.  Vier 
Unterstationen  mit  zusammen  15  Umformern  von  je  600  KW  bei 
600  bis  650  Volt.  Dritte  Schiene  für  die  Zuleitung,  eine  vierte 
mit  den  Fahr  schienen  elektrisch  verbundene  Schiene  für  die  Ruck- 
leiturig.  Zöge  in  der  Regel  aus  vier  Wagen  zusammengesetzt, 
wovon  der  erste  und  letzte  als  Motorwagen  mit  je  vier  Motoren 
von  150  PS.  Darstellung  der  Zugsteuerung.  Beschreibung  der 
maschinellen  und  elektrischen  Einzelheiten. 

A new  electric  Rallway  in  Alexandria,  Ägypten.  (Street  R.  Journ. 

7.  Mai  1904.  S.  687.}*  l)ic  Dampfeisenbahn  von  Alexandria  nach 
Ramlch  ist  für  elektrischen  Betrieb  umgebauf  worden.  Länge 
zwischen  den  Endpunkten  IO  km.  Normalspur,  Schienengewicht 
43  kg.  Kraftwerk  abseits  der  Bahn  in  Karmous  ain  Mahmoudich- 
kanal.  Zwei  Maschinensätze  zu  je  Ooo  KW,  Drehstrom  von 


6500  Volt  Spannung  und  einem  Puls  von  25.  Außerdem  im  Kraft- 
werk ein  Glcichstrom-Drehstroraumfonner.  der  1m  Notfall  Strom 
von  einem  benachbarten  Straßenhahnkraftwerk  empfangt.  An  der 
Bahn  liegt  eine  Unterstation  mit  drei  Drehxtrom-Gleichstrnmumfor- 
morn  von  je  300  KW  Leistung.  Wagen  straßenbahnartiger  Bauart 
mit  Decksitzen,  mit  58  Sitzplätzen,  Der  Zug  besteht  au»  einein 
Motorwagen  (zwei  Motoren  zu  je  35  PS)  und  einem  Anhänge- 
wagen Bezugsquellen:  Dampfmaschinen  von  Tori  in  Lcgnano,  Gene- 
ratoren und  Umformer  von  Brown.  Bovcri  & Co.,  Oberleitung  von 
Röchling  und  der  Ohio  Brass  Co..  Kabel  von  der  British  Insulated 
Cahle  Co.,  Wagen  von  der  British  Electric  Car  Co.,  Untergestelle 
von  McGuirc,  Motoren  von  Dick,  Kcrr  8:  Co. 

Extenöion  of  the  Schenectady  Rallway  System.  Von  A.  D.  Adams. 
(Street  K.  Journ.  7 Mai  1904.  S.  697.)*  Neue  Außenlinie  nach 
Ballston  Spa,  24,6  km  lang,  zweigleisig.  Schärfster  Krümmungs- 
halbmesser 44  m.  größte  Steigung  12,5 °/otl.  Unterstation  am  Ende 
der  Bahnlinie,  drei  Umformer  zu  je  300  KW  (Encrgicbczug  von 
Meebani  ca  rille). 

Some  Features  of  the  East  St  Louis  and  Suburban  Rallway  (StTect 
R.  Journ.  14.  Mai  1904,  S.  730.)*  Einige  Notizen  uhcr  den  Be- 
trieb der  Bahn  Ost  St.  Louis — Bcllcvillc.  Kohlcntransport  mit 
lx>koinotive»,  60  t schwer,  mit  vier  Motoren  zu  je  iöo  PS.  liste 
der  Personenverkehrs  Betriebsmittel ; einige  Angaben  über  die 
Werkstatteinrichtungen  (Trockenofen  u.  Ä.). 

Söme  Operating  Data  front  the  Concord  L Manchester  Brandt  of 
the  Boston  & Maine  R.  R„  Concord,  N.  H.  (Street  R.  Rev.  15.  Mai 
1904.  XIV,  5,  S.  257.)*  Beschreibung  der  Übcrlamllinie  mit 
hnupthahnartigem  Charakter.  Interessant  ist  die  gemeinsame  Be- 
nutzung einer  Brücke  mit  einer  Dampfhahn  bei  getrennten,  aber 
einander  ubergreifenden  Gleisen.  Kurven  überhöht  (64  kin  Fahr- 
geschwindigkeit;, Angaben  über  Betrieb,  Abrechnung,  Bau  der 
Fahrzeuge. 

Birmingham  Rallway,  Light  &.  Power  Co.  Von  Thomas  de  Granville, 
Brabston.  (Street  K.  Rev.  15.  Mai  1904,  XIV,  S.  273.)*  Ein- 
gehende Beschreibung  des  gesamten  Betriebes  der  Gesellschaft, 
die  !$  Linien  betreibt,  von  denen  einige  als  Überlandbahnen  auf 
teilweise  eigenem  Bahnkörper.  Von  Einzelheiten  ist  hervorzuheben  : 
Übergang  von  früher  in  der  Mitte  zwischen  den  Gleisen  stehenden 
Masten  zu  Außenmaßen.  Bemerkenswerter  Betriebsbahnhof  mit 
Werkstätten  und  Wohlfahrtseinrichtungcn.  Ausbildung  der  Mann- 
schaft für  Fcuerlöschdicnst.  Unterhaltung  einer  Betriebswache 
nach  Art  der  europäischen  Feuerwehr.  Ausgedehnter  Güterverkehr. 
(Gtltcrmotorwagcn  mit  je  zwei  GE.  57  und  entsprechende  Anhänge- 
wagen.)  Sorgfältige  Auswahl  des  Personals.  (Meldezettel  mit 
Gegenzeichnung  durch  einen  bekannten  Geschäftsmann  oder  einen 
Angestellten  der  Gesellschaft.  Körperliche  Untersuchung,  Mindest- 
griißr  1,73  m,  1 4 tägiger  lYohedicnst  ohne  Gehalt,  mündliche  und 
schriftliche  Prüfung.)  Parks,  Ein  großes,  zentrales  Kraftwerk. 
Gleichzeitige  Abgabe  von  Strom  an  Einzelabonnenteii  und  zu 
Bahnzwecken.  Ausgedehnte  Kessclanlagen,  Möglichkeit  mit  ver- 
stärktem Zug  zu  arbeiten.  Handfcucning.  Abgabe  des  Abdampfes 
zu  Hcizzwcckcn  an  Abonnenten.  Betrieb  einer  Gasanstalt. 

2.  Straßenbahnen. 

Glouccster  Cooperation  Tramways.  The  Light  Railw.  a.  Tramw.  Journ. 
4.  März  1904,  X,  S.  193.)*  Ankauf  der  7 km  langen  Pferdebahn 
durch  die  Stadt  Gloucester  für  M.  520COO.  Umwandlung  in  elek 
irischen  Betrieb  und  Erweiterung.  106  cm  Spurweite.  Gewicht 
der  Schienen  4 t kg  für  1 m,  Baulängc  15  m.  Kleinster  Kurven- 
radius 12  rn.  größte  Steigung  1:23.  Oberleitung  mit  einseitigen 
Amiauslcgern.  2 Wagenschuppen.  30  Deckritzwagen  mit  Dreh- 
gestellen. Simm  aus  der  erweiterten  i.ichtzcntralc. 

Metropolitan  Eleotrlc  Tramways,  Ltd.  Electric  traction  in  the  London 
northern  suhufbs.  (The  Light  Railw.  a.  Tramw.  Journ.  I.  April 
1904,  X.  S.  265  )•  Umwandlung  von  13,7  km  Pferde*  und  18,5  km 
Dampfhahn  an  elektrischen  Betrieb.  Größte  Steigung  1 ; 1$  über 
430  m.  Kleinster  Kurvenradius  12  m.  Oberleitung.  Symmetrische 
Armausleger  mit  Bogenlampen.  150  Decksitzwagen  mit  Maximum- 
Truck».  GE.  5&*Motoren  der  Thomson- Houaton-Comp.  Werkstätten 
und  Wagenhallen  6 Dampfkessel.  3 Pontons-Turbinen.  Drehstrom- 
Generatoren  von  je  1000  KW  hei  10000  Volt,  Puls  50.  Be- 
schreibung der  Schaltanlage.  4 Unterstalionen , Umformer  für 
5 SO  Volt.  Zweites  Kraftwerk  mit  2 Einheiten  von  je  300  KW. 

4.  Hahnen  besonderer  Hauart  einschließlich  der  gleislosen 
Bahnen. 

A Condult  Electric  Rallway  In  London.  England.  (Eng.  News  2t.  April 
1904,  S.  381.)*  Die  Stromzuführung  geschieht  durch  l^itungen, 
die  in  Kanälen  unter  dem  Pflaster  zwischen  beiden  Schienen  liegen 
Genaue  Angahen  Uber  die  Schienen  und  die  Ausbildung  der 
Lcitungskanälc  auf  der  Strecke  und  in  den  Gruben  der  Wagen* 
schuppen,  Uber  die  Ivalation  in  den  Kanälen  und  über  den  Bau 
der  letzteren.  Angahen  uber  Bauart  und  Ausstattung  der  auf  zwei 
zweiachsigen  Drehgestellen  laufenden  Deck  wagen,  Kruftbtation  und 
Untcratationen.  Ko^cnaufstcllutig. 
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The  New  Vesuvius  electric  Rallway.  (Street  R.  journ.  7.  Mai  1904, 

S.  691.)*  Kurze  Beschreibung  der  neuen  Vesuvbalm  von  Strub 
und  des  Umbaues  der  Kabelbahn. 

B.  Bau  der  Strecke. 

I.  Vorarbeiten,  Linienführung,  Unterbau,  Oberbau, 
Hahnhofsanlagen. 

Trac  Construclion  wlth  Steel  Longitudinals.  (Eng.  News  29.  April 
1904.  S.  406.)*  Die  8 Fuß  langen  Schwellen  haben  / \ ftlr- 

mißen  Querschnitt;  sie  sind  sowohl  auf  Dampfmaschinen  wie  auf 
elektrischen  Bahnen  verlegt  worden.  Angaben  über  den  Vorgang 
beim  Verlegen  der  Schwellen.  Bctriehscrfahrungcn  auf  Probe- 
strecken. 

2.  Stromzuleitung. 

Neue  Stromzuführungsanlage  für  elektrische  Eisenbahnen.  Von 

E.  Huber.  (Schwei*.  E.  T.  Z.  16.  Jan.  1904*  S.  28;  30.  Jan., 

S.  41 : 27.  Kehr.  S.  75;  12.  März.  S.  89*.  26.  März,  S.  106.)* 

Kabelschutz  für  Starkatromzuleitungen.  Von  E.  Opplkofer  (Schweix. 

E.  T.  Z.  26.  Märx  1904,  S.  97.)*  Beschreibung  eines  in  Zürich 
angewendeten  Systems,  um  Bleikabel  direkt  in  den  Straßen  ver- 
legen zu  können,  bestehend  in  Tonrinnen  mit  Betondeckeln. 

Profllzelohner  für  Bahnkontaktleitungen.  Von  U.  Winterhalter. 
(Schweis.  E.  T.  Z.  26.  März  1904.  S.  *03.)*  Beschreibung  eines 
Instrumentes,  das  in  einfacher  Weise  gestattet,  die  Querschnittsform 
abgenutzter  Fahrdrähte  zu  he»timincn. 

Selectlon  of  Transmission  Circuits.  By  Alton  D.  Adams.  (Street 
R.  Rev.  16.  April  1904,  S.  21$.)*  Betrachtungen  Uber  die  Dis- 
position langer  Fernleitungen.  Verfasser  bevorzugt  die  Anordnung 
von  nur  je  einem  Draht  pro  Phase.  Teilung  der  Leitung  zur  Ge- 
winnung von  Reserven  hält  er  fUr  unzweckmäßig.  I^eitungsrepara- 
turen  können  unter  Spannung  ausgeführt  werden,  falls  genügender 
Abstand  der  Drähte  vorhanden  ist.  Die  dabei  bedingte  erhöhte 
Selbstinduktion  sei  kein  schweres  Bedenken.  In  Fällen  stark 
schwankender  Belastungen  werden  verschiedentlich  ganz  unab- 
hängige Veiteilungssystemc  von  einem  Kraftwerk  aus  nebeneinander 
betrieben.  Verfasser  hält  Anordnung  von  Umformerunterstationen 
für  empfehlenswerter.  In  dem  AutvUz  sind  eine  ganze  Reihe  aus- 
geführter  Anlagen  als  Beispiele  behandelt. 

Slcherheltsaufhängevorrlchlung  für  Leitungsdrähte  mit  hoher  Spannung. 

(Z.  f.  Transp.  10.  Mai  1904.  S.  249.)*  Reißt  der  Lcitungsdrnht, 
so  wird  eine  sofortige  Stromunterbrechung  dadurch  erzielt,  daß  ein 
Mittelstück,  das  von  den  in  Zungen  endigenden  I.citungsdrähten 
getragen  wird  und  daher  die  I.citungsdrähtc  Zusammenhalt,  infolge  I 
des  Aufhörens  der  Hochspannung  die  Verbindung  aufhebt,  so  daß 
das  herabfallende  Ende  Stromlos  wird. 

The  Manufacture  of  Overhead  Appliances  at  Manafleld  0.  (Street  R. 
Journ.  14.  Mai  1904.  S.  750.)*  Beschreibung  der  Fabrik  der 
Ohio  Brass  Co.  und  ihrer  Fabrikatiousmethodcn. 

4.  Wagenschuppen  und  Werkstätten. 

WorldB  Fair  Terminals  of  Traction  Companies  at  St  Louis.  (Street 

R.  Journ.  14.  Mai  11.104,  S.  736.)*  Plan  der  6 Schlcifcnendpunktc 
der  St.  Louis  Transit  Co,  der  2 Schleifcncndpunkte  der  St.  Louis  j 
& Suburban  Co.  und  des  Endpunktes  der  Wabush-Eücnbahn,  he-  ! 
rechnet  auf  eine  Stundenleistung  von  50  000  -f-  ioooo  15000 
= 7 5000  Personen.  Auffallend  üt  eine  Plankreuzung  zwischen 
der  Suburban  Co.  und  der  Eisenbahn  unmittelbar  an  den  End- 
stationen. 

C.  Bau  der  Fahrzeuge. 

2.  Das  Fahrzeug  an  sich. 

American  High-Speed  Car  Equiments.  By  Frank.  C.  l'crkinv  (Th« 
Light  Kailw.  a.  Trarnw.  Journ.  4.  März  1904,  X,  S.  201. )•  Ab- 
bildung und  Beschreibung  der  Motorwagen  für  Schnellbctrieb  ver- 
schiedener amerikanischer  Bahngesellschaftcn. 

Chilled  Iron  versus  Steel-Tyred  Tramcar  Wheels.  (Street  R.  Rev. 
15.  April  1904,  S.  190.}  Mitteilungen  aus  der  Erfahrung  der  Bahnen 
in  Southampton,  Portsmouth,  Dubin.  Newcastle,  Liverpool,  Wolver- 
hampton. Norwich.  Bradford.  Cardiff  lauten  mit  geringen  Ausnahmen 
zugunsten  der  Stahlbandagen. 

Constructive  Details  of  Toronto  Convertible  Car.  (Street  K.  Joum. 

7.  Mai  1904,  S.  707.)*  Beschreibung  und  Abbildung  eines  Vcrwand- 
lungswagcnt  von  12,19  in  iJinge,  der  im  geschlossenen  Zustande 
lüngsMtze.  im  offenen  Zustande  Quersitze  ohne  Mittelgaug  besitzt.  1 
I-ccrgewicht  15  t 

Interurban  Trailer  Car  for  Milwaukee.  (Street  R.  Journ.  7.  Mai  1904, 

S.  709.)*  Beschreibung  und  Abbildung  eines  Anhängewagens  von 
14.04  m Gesamtlänge,  mit  48  Sitzplätzen  im  Wageninnem. 

Cars  for  the  Wabash  Shuttle  Trains  at  St  Louis.  (Koilr.  Goz.  13.  Mai 
1904,  S.  365.)*  Zwischen  dem  Haupthahnhof  in  St.  Louis  und  ; 
der  Ausstellung  verkehren  PendebUge,  die  die  8 kin  lange  Strecke 
in  15  Minuten  zurücklegeu  und  vorläufig  in  Abständen  von  15  Minuten 
verkehren.  Die  Wagen  (von  denen  150  beschafft  sind)  sollen  später 


alz  Möbeltransportwagen  Verwendung  finden.  K&stcnlänge  15.24  m 
(Innenmaße).  92  Sitzplätze.  Jede  Seitenwand  hat  12  Fenster  und 
4 Schiebetüren,  die  außerhalb  der  Wände  auf  Rollen  laufen. 
Alle  Türen  einer  Seite  werden  durch  einen  innen  im  Wagen  befind- 
lichen Handgriff  gleichzeitig  geöffnet,  aber  einzeln  geschlossen.  Die 
Bahnsteighöhe  ist  gleich  der  Höhe  des  Fußbodens. 

Car  Painting.  Von  F.  S.  Rand lett.  (Street  R.  Rev.  1$.  Mai  19041  XIV, 
S.  2I9.)  Angaben  Uber  die  Reinigung  und  das  Lackieren  der 
Wagen.  Für  das  Reinigen  wird  Druckluft  empfohlen. 

3.  Elektrischer  Antrieb. 

Neuer  elektrischer  Bahnmotor  für  Schmalspuren.  Von  A.  Schlrlin. 
Schweiz.  E.  T.  Z.  27.  Febr.  1904.  S.  70)  Kurze  Beschreibung  und 
vergleichende  Zusammenstellung  verschiedener  Bahnmotortypen  der 
Maschinenfabrik  Ocrlikon,  insbesondere  ist  der  neueste  Schmalspur- 
motor  für  900  Volt,  100  PS,  beschrieben. 

6.  Sonstige  AusrUstungsgegenstände. 

Sliding  BüW  V.  Trolley.  By  Hooghwinkel.  ('The  Light  kailw.  a.  Tramw, 
Journ.  1.  April  1904,  X.  S.  262.)  Gegenüberstellung  der  Vor-  und 
Nachteile  von  Rolle  und  SchtcifbflgcL  Eintreten  ftlr  die  allgemeine 
Einführung  des  letzteren. 

D.  Arbeitsgewinnung  und  -Übertragung. 

1.  Beschreibung  ganzer  Anlagen. 

Slreet  Rallway  Interests  at  the  Fair.  (Sireci  H.  Joum.  7.  Mai  1904. 
S.  082.)*  Lageplan  und  Beschreibung  der  Kundhahn.  Einige  An- 
gaben über  die  Energieerzeugung  in  der  Ausstellung.  Für  Bahn- 
zwecke  7 Orockcr-Whcclcr-Gcncratorcn  mit  zusammen  3500  KW 
(Einheiten  von  400  bis  900  KW  Größe),  die  Gleichstrom  erzeugen. 
Außerdem  ftlr  Kraftzweckt*  4 Maschinensätze  von  je  2000  KW 
(Generatoren  von  Wcstinghousc  und  der  General  Electric  Co.),  die 
Drehstrom  von  6600  Volt  Spannung  und  einem  Puls  von  25  er- 
zeugen. Verschiedene  weitere  AussleUungsmoschinen  erzeugen 
außerdem  noch  8000  KW  gleicher  Spannung  und  Pulszahl. 

Zaneaville  Rallway  Light  and  Power  Co.  (Street  K.  Rev.  15.  April  1904, 
XIV,  S.  213.)*  Beschreibung  des  neuen  Kraftwerkes  der  Gesell- 
schaft, das  einerseits  mit  Wasserkraft,  anderseits  mit  Curtisdampf- 
turbinen  arbeitet.  Drehstromerzeugung  und  Umformung.  Batterie. 

2.  Gewinnung  dtir  mechanischen  Arbeit. 

Die  Dampfturbine  Brown-Boverl-Parsons.  Von  Emst  Schcrenberg. 
(Schweiz.  E.  T.  Z.  13.  Febr.  1904,  S.  49;  27.  Febr.,  S.  73;  12.  März, 
S.  83 : 26.  März,  S.  99.)*  Beschreibung  der  'Turbine,  ihre  Vor- 
und  Nachteile,  Beschreibung  ausgeführter  Anlagen  und  Betriebs- 
ergebnisse. 

The  new  Parkville  Concrete  Substation  of  the  Brooklyn  Rapid  Tran- 
sit Co.  (Street  K.  Journ.  7.  Mai  1904,  S.  702.)*  Für  die  nach 
der  Seeküste  führenden  Linien  ist  eine  neue  Untcrstation  im  Bau, 
die  auf  5000  KW  Leistung  berechnet  ist  und  vollständig  aus 
armiertem  Beton  gebaut  wird. 

New  Steatn  Turbine  Development.  (Street  K.  Joum.  14.  Mai  1904, 
S.  742.)  Auszug  aus  einem  Vorträge  von  L.  R.  Kmmct.  gehalten 
im  Engineers  Club  in  Philadelphia,  nebst  Diskussion.  Ergebnisse 
der  Untersuchung  einer  500  KW-Curtis-Tnrbine  in  Newport  R.  I.: 
9.37  kg  trockener  Dampf  ftlr  die  KW-Std  bei  einer  mittleren  Be- 
lastung von  84.26  °/0,  10,  t6  kg  bei  50,64%  Belastung.  Einige 
Bemerkungen  Ober  Cuxtts-Turbinen. 

Die  Grundlagen  der  Turbinenrechnung.  Von  Dan  ck  wert*.  (Z.  Arch. 
u.  Ingen w.  1904,  Heft  2 u.  3,  S.  l4*-)#  Kurzgefaßte  Theorie  der 
Berechnung  von  Wasserturbinen  (besonder»  für  Bauingenieure  be- 
stimmt). — Mechanische  Grundlagen.  — Besprechung  der  ge- 
bräuchlichsten Turbincnsystcmc. 

3.  Umwandlung  der  mechanischen  Arbeit  in  elektrische. 

1500  KW  Alternator  for  St.  Louis.  (Street  K.  Joum.  7.  Mai  1904, 
S.  711.)*  Beschreibung  und  Abbildung  eines  Drehstromgenerators, 
1500  KW,  Puls  25,  6600  Volt  Spannung,  gebaut  von  der  National 
Electric  Co. 

E.  Bahnbetrieb  und  -Unterhaltung,  Verkehrswesen. 

The  London  Traflc  Problem.  (The  Light  Kailw,  a.  Trainw.  Journ. 
4.  März  1904,  X,  S.  177.)*  Vorschläge  von  Sachverständigen  über 
die  Lösung  der  Vcrkchrsfragc  in  London.  Gutachten  tlher  Straßen- 
bahnen, Schwebebahnen,  Hoch-  und  L'ntcrgmndbahncn.  Vorschläge 
über  die  Wahl  der  Straßen.  Berechnung  der  Bau-  und  Betriebs- 
kosten, 

The  Encouragement  of  Urban  Traflo.  Von  R.  \V.  W e s t c r n E.  C.  (Street 
R.  Rev.  15.  April  1904,  XIV,  4,  S.  225.)  Betrachtungen  über  den 
Einfluß  der  Haltestellen  bei  verschiedenen  Verkehrsarten. 

Hlring,  Training  and  Handling  Employes  In  Electrio  Rallway  Work. 
Von  Charles  II.  Cox.  (Street  R.  Rev.  15.  April  1904,  XIV,  4,  S.  227; 
15.  Mai,  S.  252.)  Weitere  Mitteilungen  aus  der  Praxis. 

New  System  of  Checklng  Car  Service  for  Delays,  Brooklyn  Rapid 
Transit  Co.  (Street  R.  Journ.  7.  Mai  1904,  S.  698.)  Die  Un- 
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regclmäßigkeitcn  in  den  Wagenabsländen  werden  (für  jede  I.inie 
an  zwei  Stellen)  festgcstcllt  durch  eine  Art  Kontmlluhrcn  (ähnlich 
wie  bei  Radtastem  im  Gebrauch).  auf  denen  die  Zeit  des  Vorüber- 
fahren»  der  einzelne  Wagen  markiert  wird.  Außerdem  wird  die 
Besetzung  der  einzelnen  Wagen  gezählt  und  der  Verkehr  halb- 
stündlich zusAmmcngcstellt. 

Versuche  Uber  die  Desinfektion  von  Elsenbahnpersonenwagen  mit 
Formalln.  Von  Prof.  I)r.  Lode.  III.  (Z.  i.  Tmnsp.  10.  Mai  1904. 

S.  253.)*  Versnebsergebnts*«. 

F.  Verwaltung.  Verhältnis  zu  Behörden.  Recht- 
sprechung. Unfälle.  Allgemeine  wirtschaftliche  Unter- 
suchungen. Statistik. 

Die  Bedeutung  der  Strafsenbahnen  für  den  Strafsen verkehr.  Von 

A.  Birk.  (ZciUchr.  f.  d.  ge».  ladcal-  u.  Straßenbw.  1904.  Heft  1. 

S.  I.)  Ergebnis»«  der  Statistik  der  Straßcnhahnun&llc.  Die 
Straßenbahn  als  Kegler  des  Straßenverkehrs.  Straßen  Übergänge 
für  Fußgänger. 

Der  Automobolismus  auf  öffentlichen  Strafsen.  Von  Wallot h.  (Zeit- 
schr.  f.  d.  ge*.  Ix>kai-  u.  Straßenbw.  1904.  Heft  l,  S.  13.)  Verband- 
lungen  des  Juristentag»  (Ausdehnung  der  Eiscnhahnhaftpllicbt  auf 
Kraftfahrzeuge;  Einführung  einer  Zwangsgenossenschaft  der  Kraft- 
fahrzeugsunternehmer). Technische  Bemerkungen  dazu  (Wagen- 
und  Nutzlast,  Hetricbskostennachweis  verschiedener  Formen  von 
Selbstfahrern  in  Form  von  Zahlcntafcln.  Zugkraft  und  Ge- 
schwindigkeit). 

Financial  Resulta  of  electric  Railway  Operation  in  Germany.  (Street 
R.  Joum.  7.  Mai  1904,  S.  704.)  Besprechung  der  Tatsache,  daß 
»ich  der  elektrische  Bahnbetrieb  erheblich  teurer  gestaltet  bat,  als 
bei  der  Umwandlung  der  Straßenbahnen  vorausgesetzt  war.  Die 
Verstadtlichung  der  Straßenbahnen  und  der  Einheitstarif. 

Haftpflicht  des  Unternehmers  einer  elektrischen  Bahn.  (Z.  f Transp. 
10.  Mai  1904,  S.  J49-)  Eigene»  Verschulden  liegt  nicht  vor,  wenn 
der  Passagier  bei  Inbraudgeraten  de»  Motorwagen»  vor  Schreck  in 
ungeeigneter  Weise  vom  Wagen  abspringt. 

Street  Railway  Accldents.  their  Causes,  Prevention  and  Adjustments. 

Von  H.  W.  Brooks  jr.  (Street  R.  Journ.  24,  Mai  1904.  S.  73b.)  ; 

• bedeutet  mit  Abbildungen  im  Text  oder  auf  Tafeln. 
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Auszüge  aus  den  Patenten. 

Klasse  20  f.  Nr.  14$  755  vom  28.  Februar  1900. 

Af.  A.  Christensen  in  Milwaukee.  — Führerbremsventil  für 
L uftdruckbremsen. 

Das  Spcixcvcntil  v,  welche»  den  Druck  in  der  Bremsleitung  auf 
kontanter  Hohe  hält,  wird  durch  den  unabhängig  vorn  Druck  im 
Hauptbchältcr  einerseits  unter  der  regelbaren  Wirkung  der  Feder  6, 
anderseits  unter  dem  Druck  der  Leitungsluft  stehenden  Kolhen  j ge- 


Nr.  145756  vom  25.  Januar  1901. 

Paul  Hallo/  in  Vinccnnes.  — Rohrleitungsausla/i  für 
Luftdruckbremsen. 

I)a»  Kcgelvcutil  1 ist  auf  der  Stange  /des  Auslaßventils  zwischen 
den  einstellbaren  Federn  mk  verschiebbar  und  beherrscht  einen  Durch- 
gangskanal in  der  da»  Auslaßventil  g steuernden  Hiegehaut  c.  Durch 


diese»  Ventil  1 wird  der  Lüftaosgtcich  zwischen  den  durch  die  Biegehaut 
c getrennten  Luftkanunerti  ab  herbeigefuhrt,  der  den  Abschluß  de» 
I.uftauslaßventiis  g vermittelt.  Von  der  Belastung  der  Federn  k m ist 
der  Grad  der  Druckmindening  in  der  Leitung  abhängig. 

Klasse  20k.  Nr.  146416  vom  S.  Juni  190t. 

Gui/laumr  Griffisch  und  Louis  Darbitlion  in  Paris.  — 
Unterirdische  Strom  zu filh  rung  für  elektrische  Dahnen  mit  in 
einem  unterirdischen  Kanal  laufenden  Stromverteilerwagen. 

Der  Stromverteilerwagen  a leitet  den  Strom  dem  Fahrzeuge  zu 
und  stellt  die  Verbindung  einer  ununterbrochenen  Stromzufllhrungs- 
1 schiene  d mit  Schicncnabschnittcn  c , fy  g her,  die  mit  den  Kontakt- 
' knöpfen  /,  u,  tf  verbunden  sind.  Die  Regelung  der  Geschwindigkeit 
j des  Strom  verteilerwagen»,  dessen  Motor  k in  bekannter  Weise  mit  zwei 
; in  entgegengesetzten  Richtungen  wirkenden  Magnelwickelungcn  au»- 
' genistet  ist,  erfolgt  durch  Klcktromagnetc  st  die  durch  die  Schienen- 
! Abschnitte  r,  f g beständig  mit  den  zugehörigen  Kontaktknöpfen  p.  u, 

; verbunden  sind  und  unter  Vermittelung  des  Stromvcrtcilcnvagcns  a 
gegebenenfalls  mit  der  Schiene  d in  teilende  Verbindung  treten.  Diese 
Verbindung  wird  hcfge»tcllt.  indem  die  Hemmholzcn  /,  zweckmäßig 
unter  Mitwirkung  von  Federn,  bei  der  Annäherung  de»  Stromverteiler- 
wagens a einerseits  Reibung  gegen  die  geneigten  Flächen  12-12  de» 
VerteUerwagen»  a ausühen  hzw.  in  eine  Öffnung  k desselben  einschnappcn, 
um  die  Feststellung  de»  Stromvertcilerwagens  a zu  bewirken . und 
änderten*  eine  elektrische  Bremsung  des  Verteiler wagenmotons  k infolge 


steuert  und  ist  zwischen  dem  Hauplluftbehälter  und  dem  Hauplvcntil 
(DrehschicberJ  derart  angeordnet,  daß  die  l.uft  au*  dem  Behälter  zum 
Hauptventii  und  in  die  Bremslcitung  nur  durch  da»  Speise vcntil  ge- 
langen kann. 


der  mittels  der  Bolzen  / herbrigefuhrten  leitenden  Verbindung  der  in 
entgegengesetztem  Sinne  wirkenden  Motorwickelungen  veranlassen.  Die 
Freigabe  de»  Stromveitcilerwagens  a findet  durch  Lüften  des  Elektro- 
magnet kernes  / infolge  Erregung  seiner  Wickelung  durch  einen  vom 
Fahrzeug  getragenen  Reibkontakt  * statt,  der  gegen  den  Kontaktknopf  u 
trifft,  welcher  an  die  Tcilleitcrschiene  f und  an  den  Elektromagneten  s 
ar»gescblo»$cn  ist. 


Herautgegeben  von  Prof.  Wilhelm  Kahler  in  Dresden-A.  — Druck  von  R.  Oldenbourg  in  München. 
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Schnellbetneb  auf  Hauptbahnen.  Von  r.  Borries.  (Mit  Tafel  XVI.) 

Die  elektrische  Bahn  Triest  Opcina.  Von  Dr.*Ing.  Kgon  Seefehl  ner. 

Die  SachgemKfaheit  der  Bremsen  elektrischer  Straßenbahnen  und  die  Mitte! 
rur  '»achgcrr.Mfuen  Steigerung  ihrer  LctatungafVhlgkeit.  Von  Df.*  Ing. 
Erwin  Kramer.  Berilo.  ( Ponse txung  J 

Kleine  Nachrichten.  Neue  Projekte  und  Aufträge  für  Bahnen:  Koa* 
m«ion  für  eine  eleVtriicbe  Eisenbahn  von  Martignjr  nach  Onilre.  «-  Kon* 
>c«sH»n«geruch  für  eine  elcktnsch  betriebene  Schmolspui bahn  von  Bahnhof  Zug 
nach  SchAneck  —*  Kon/essiomgeauch  filr  eine  elektrische  Schmalspurbahn 
Mcnziken— Münster  — Neudorf  - llildimcden  — Rain.  — * Konze»»ioii»getu<h  für 
eine  elektnsche  Bahn  auf  den  Sluiü  — Konzession  zur  Ausnutzung  der  Wasser* 
kraft  des  Potchiaviao.  — Elektrische  Scrufseabahn  vorn  Bahnhof  Neuen* 


ALT: 

sudt  nach  Ligniercs.  — Bau  der  Fahrzeuge;  Zuführung  elektrischer 
Energie  für  größere  Bohrmetzc.  — Bahnbetrieb  und  -unter* 
Haltung:  Ausstand  des  Betricbspersonal»  der  Schwebebahn  Barmen -Elberfeld 
— Vohwinkel.  — Posen.  — Allgemeines:  Interessante  A»» führt ingen  des  Riten* 
h.->hnminifters  Dr.  Ritter  v.  Wittek  iaa  Asterrekhischen  Abgeordnetenhaus*.  — 
Wiener  Hauptversammlung  de»  internationalen  Straßenbahn-  und  Kleinhahn- 
Vereins  — Aus  der  Rechtsprechung-  Gewerbesteuer  städtischer  elek- 
trischer Straßenbahnen.  — FerosprechanUgen  der  Straßenbahn.  — Fuhrwerk 
und  Motoranlagen. 

Aua  den  GeachBfubcrichtcn.  Bericht  der  Heilbronner  Straßenbahn  Uber  da*  Be- 
iricbsjahr  1903.  — Geschäftsbericht  der  KleklmitMti*Akcienge»clhchaft  vorm. 
Herrn  «im  Pugc  in  Chemnitz  auf  das  Jahr  190,1 
Zeitachriftenachau.  — Patente. 


Schnellbetrieb  auf  Hauptbahnen. 

Von  v.  Bornes.  (Mit  Tafel  XVI.) 

Die  folgende  Arbeit  enthält  das  Wesentliche  aus 
meinem  gleichbenannten  Vortrage  auf  der  Hauptversamm- 
lung des  Vereins  Deutscher  Ingenieure  in  Frankfurt  a.  M. 
am  6.  Juni  d.  J.,  iin  elektrischen  Teil  und  bezüglich  des 
Oberbaues  vollständig,  bezüglich  des  Dampfbetriebes 
gekürzt.  Die  erfolgreichen  Versuchsfahrten  der  Studicn- 
gcscllschaft  für  elektrische  Schnellbahnen  auf  der  Strecke 
Maricnfeldc — Zossen  der  Militäreisenbahn  sind  bekannt. 
Hs  wurden  Fahrgeschwindigkeiten  bis  210  km-Std.  er- 
reicht, die  die  mit  Dampflokomotiven  erreichten  Ge- 
schwindigkeiten weit  übertreffen  und,  soweit  mir  bekannt, 
auch  größer  sind  als  die  der  am  .schnellsten  fliegenden 
Vogel.  Diese  Versuchsfahrten  sind  keine  Sportleistungen 
wie  die  vereinzelten  Schnellfahrten  der  Dampflokomotiven, 
sondern  sie  sind  bei  allmählich  gesteigerter  Geschwindig- 
keit also  ganz  regelmäßig  erreicht  worden.  Sie  haben 
dazu  gedient,  die  eisenbahntechnischen  Bedingungen  fest- 
zustcllcn,  die  solche  Geschwindigkeiten  erfordern,  und 
haben  also  die  Grundlagen  für  die  Einftlhrung  des  elek- 
trischen .Schnellbetriebes  auf  Hauptbahnen  geschaffen. 
Sie  haben  damit  dem  elektrischen  Betriebe  ein  neues 
großes  Gebiet  technisch  geöffnet.  Die  Versuchsfahrten 
bedeuten  einen  neuen  Krfolg  des  menschlichen  Geistes 
in  der  Benutzung  der  Naturkräfte,  der  wie  alle  großen 
Erfolge  ein  weit  höheres  Maß  von  sorgsamer  Arbeit  er- 
fordert hat,  als  sich  aus  den  Ergebnissen  erkennen  läßt. 
Ks  ist  daher  zu  begreifen,  daß  sich  die  Teilnehmer  der 
Fahrten  mit  Begeisterung  die  Hände  schüttelten,  als  der 
erste  »Flug«  mit  201  km  Geschwindigkeit  vollendet  und 


das  hohe  Ziel  ohne  Unfall  erreicht  war.  Ich  selber  rechne 
es  zu  den  größten  Freuden  meines  Lebens,  daß  ich  seit 
1903  an  diesen  Arbeiten  und  Fahrten  teilnehmen  durfte. 

Die  Versuchsfahrten  haben  denn  auch  in  der  ganzen 
gebildeten  Welt  die  lebhafteste  Teilnahme  und  Anerken- 
nung gefunden,  aber  auch  die  weitestgehenden  Wünsche 
erregt.  Man  möchte  überall  Schnellbahnen  bauen  und 
mit  200  km  in  der  Stunde  fahren.  Das  wäre  ja  auch 
sehr  schön,  aber  so  einfach  geht  cs  leider  nicht.  In 
welchem  Maße  das  neue  Gebiet  auch  wirtschaftlich  loh- 
nend ausgebeutet  werden  kann , müssen  erst  einzelne 
wirkliche  Betriebe  lehren;  denn  über  die  Hauptsache,  die 
zu  erwartende  Entwicklung  und  Gestaltung  des  Verkehrs, 
kann  man  einstweilen  nur  Vermutungen  aufstcllcn. 

Zweck  des  Vortrages  war,  die  Herstellung  einzelner 
Sehneübctricbc  zu  fordern.  Ich  habe  zu  diesem  Zwecke 
zunächst  die  Hauptergebnisse  der  elektrischen  Versuchs- 
fahrten vorgeführt,  dann  die  Leistungsfähigkeit  des  Dampf- 
betriebes bei  großen  Geschwindigkeiten  besprochen,  dar- 
auf die  Ziele  beider  Betriebsarten  festgestellt  mul  schließ- 
lich die  Bedingungen  für  die  wirkliche  Einführung  des 
elektrischen  Schnellbetriebes  auf  Hauptbahnen  besprochen. 
Bei  der  Neuheit  des  Gegenstandes  ist  natürlich  vieles 
noch  Ansichtssache;  wie  ich  im  folgenden  meine  An- 
schauungen vorftihren  und  begründen  werde,  so  werde 
ich  cs , zur  Förderung  des  Ganzen  begrüßen,  wenn  andere 
andere  Ansichten  äußern  und  begründen. 

1.  Die  Hauptergebnisse  der  elektrischen 
Versuchsfahrten. 

Die  Versuchsfahrten  fanden , wie  bekannt,  im  Sep- 
tember-November 1901,  1902  und  1903  auf  der  Strecke 
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Marienfelde — Zossen  der  Militäreisenhahn  statt,  die  23  km 
lang  ist  und  geringe  Steigungen  hat.  Zwei  kurze  Krüm-  ' 
mungen  von  2000  m Halbmesser  befinden  sich  bei  Rangs- 
dorf und  Mahlow  in  den  Endstrecken,  dazwischen  nur 
solche  von  4000  m und  mehr.  Das  vorhandene  Gleis 
mit  Schienen  von  33  kg-m  Gewicht  wurde  zunächst  durch 
Einziehen  weiterer  Schwellen  verstärkt,  erwies  sich  aber 
doch  als  zu  schwach  und  wurde  durch  die  schlingernde 
Bewegung  der  Wagen  senkrecht  und  wagerecht  stark  ver- 
drückt. Im  Jahre  1903  wurde  daher  ein  stärkeres  Gleis 
nach  Muster  der  preußischen  Staatsbahnen  mit  Schienen 
von  41  kg-m  und  iS  Schwellen  auf  eine  Schicncnlängc 
von  12  m eingebaut.  Dieses  Gleis  liegt  in  einer  Stcin- 
schiagbettung , bietet  also  alles,  was  man  billigerweise 
verlangen  kann  und  hat  sich  auch  gut  gehalten. 

ln  den  beiden  ersten  Jahren  wurde  nur  vereinzelt  | 
mit  Geschwindigkeiten  von  150  und  160  km  gefahren;  i 
im  übrigen  blieb  man  bei  140  km,  da  darüber  hinaus 
die  Wagen  in  starkes  Schlingern  gerieten;  erst  1903 
wurden  2 1 o km  erreicht.  Um  nun  fiir  diese  Geschwindig- 
keit die  Sicherheit  der  Führung  der  Räder  zu  erhöhen, 
wurden  neben  den  Fahrschienen  noch  besondere  Leit- 
schienen angebracht,  gegen  die  sich  die  Innenfläche  eines 
Rades  legen  sollte,  wenn  tler  Spurkranz  des  andern  auf 
die  Fahrschiene  zu  steigen  beginnt.  Auf  den  Weichen 
und  Herzstücken  in  der  Station  Mahlow  wurden  zu 
gleichem  Zwecke  entsprechende  Führungsplatten  ange- 
bracht, die  zum  Teil  vor  den  Fahrten  aufgeschraubt  und 
nachher  wieder  entfernt  werden  mußten.  Solche  1. er- 
schienen sind  sonst  nur  in  engen,  stark  befahrenen 
Krümmungen  der  inneren  Fahrschiene  üblich,  um  die 
seitliche  Abnutzung  der  äußeren  zu  verringern,  und  auf 
großen  Brücken  zur  höheren  Sicherheit  gegen  Ent- 
gleisungen. 

Die  l.citschicncn  liegen  in  50  mm  Abstand  von 
den  Fahrschienen , so  daß  Radreifen  mit  vollen  Spur- 
kränzen noch  12,5  ,mn  Abstand  auf  jeder  Seite  haben 
müßten ; ein  Anstreifen  hätte  also  erst  stattfinden  können, 
nachdem  die  Achse  sich  um  mehr  als  die  5 mm  Spiel- 
raum an  jedem  Spurkränze  verschoben  hätte,  der  Spur- 
kranz somit  schon  um  7,5  mm  aufgestiegen  wäre.  Tat- 
sächlich haben  nun  die  Räder  nicht  nur  in  den  Krüm- 
mungen, sondern  auch  in  den  geraden  Strecken  an  den 
Leitschienen  gestreift,  was  durch  Farbenanstriche  und 
Blankwerdcn  der  Reifen  zu  erkennen  war.  Es  könnte 
daher  scheinen,  als  ob  die  Wagen  bei  200  km  ohne 
diese  Leitschienen  entgleist  sein  würden.  Bei  näherer 
Prüfung  ergab  sich  aber,  daß  das  Gleis  mit  etwas  größerer 
Spur  verlegt  war,  so  daß  die  Räder  an  vielen  Stellen 
schon  anstreifen  konnten,  ehe  die  Spurkränze  aufstiegen. 
Das  Anstreifen  weist  daher  noch  keine  Entgleisungs- 
gefahr  nach  und  die  Frage,  ob  die  Leitschienen  wirklich 
nötig  sind  oder  nicht,  ist  leider  offen  geblieben.  Ich  halte 
sie  nicht  für  nötig,  da  ein  ruhig  laufender  und  zweck- 
mäßig gebauter  Wagen  auf  gutem  Gleise  bei  200  km 
und  mehr  weit  geringere  Scitendrückc  an  den  Spurkränzen 
ausübt  als  die  schlingernden  Wagen  bei  160  km  auf  dem 
schwachen  Gleise,  das  keine  Leitschienen  hatte.  Erst 
ein  Anstreifen  an  die  in  größerem  Abstand  zu  legenden 
I.ciLschiencn  würde  ihre  Notwendigkeit  nachweisen. 

Die  Wagen  sind  von  van  tler  Zyjien  & Charlier  in 
Deutz  gebaut,  sehr  groß  und  schwer  und  ruhen  auf  zwei 
dreiachsigen  Drehgestellen.  Der  Wagen  A,  ausgerüstet 
von  der  Allgemeinen  Elektrizitäts • Gesellschaft , ‘ist  im 
Kasten  2 t m lang  und  2,8  m breit.  Die  Ecken  sind 
stark  abgerundet,  um  den  Luftwiderstand  zu  verringern. 
Der  Wagen  S,  ausgerüstet  von  Siemens  ife  Halske,  ist 
22  m lang,  2,88  m breit  und  hat  zugeschärfte  Enden, 
die  die  Querflächen  bis  auf  etwa  die  halbe  Breite  ver- 


mindern. Beide  Wagen  wiegen  jetzt  rd.  93,5  t.  Beide 
wurden  für  mehrere  Fahrten  mit  vorgebauten  Wind- 
schneiden zu  weiterer  Verringerung  des  Luftwiderstandes 
versehen.  Der  Mittelraum  beider  Wagen  bietet  Raum 
für  etwa  40  Sitze;  an  beiden  Enden  befinden  sich  die 
Führerstände. 

Die  ersten  Drehgestelle  hatten  3,8  m Radstand,  Ein- 
zelfedern und  Drehzapfen  ohne  seitliche  Beweglichkeit. 
Das  große  Wagengewicht  wirkte  daher  an  den  Dreh- 
zapfen auf  «len  Lauf  der  Gestelle  ein  und  brachte  sie  bei 
Geschwindigkeiten  über  140  km  in  starkes  Schlingern. 
Verschiedene  kleinere  Mittel  halfen  nicht.  Es  wurden 
daher  im  Jahre  1903  neue  Drehgestelle  nach  meinen  Vor- 
schlägen gebaut,  die  Tafel  XVI  zeigt.  Die  Bauart  ist  den 
von  mir  1891  cingcfuhrten  Drehgestellen  der  Schnellzug- 
lokomotiven nachgebiklet.  Der  Drehzapfen  trägt  einen 
im  Gestell  seitlich  um  je  30  111m  verschiebbaren  Führungs- 
klotz, der  durch  Rückstellfedern  in  die  Mittelstellung 
zurückgedrückt  wird.  Die  Gestelle  können  also  kleine 
seitliche  Bewegungen  machen , ohne  daß  das  Wagen- 
gewicht mit  muß.  Der  Wagen  ruht  auf  den  Gestellen 
auf  je  vier  flachen  Pfannen,  die  so  viel  Reibung  haben, 
«laß  alle  Schwingungen  der  Gestelle  und  des  Wagens  sich 
alsbald  gegenseitig  abdämpfen.  Die  flache  Auflagerung 
gestattet,  die  Tragfcdcrn  jeder  Seite  durch  Ausgleichhebel 
zu  Verbinden,  so  «laß  gleiche  Belastung  aller  Räder  sicher- 
gestellt  wird. 

Diese  Drehgestelle  haben  sich  bestens  bewährt;  selbst 
bei  210  km  Geschwindigkeit  kamen  keine  wiederholten 
Schwingungen,  namentlich  kein  Schlingern  mehr  vor. 
Natürlich  müssen  die  Wagen  auch  bei  tliesen  G «.•stellen 
den  durch  Krümmungen  und  Gleisunebenheiten  bedingten 
1 Abweichungen  folgen.  Die  dabei  auftretenden,  den  Wagen 
lenkenden  Kräfte  wachsen  mit  dem  Quadrate  der  Ge- 
schwindigkeit und  fallen  daher  bei  200  km  oft  recht  erheb- 
lich aus.  Die  Hauptsache  ist  aber,  daß  cs  jedesmal  bei 
einer  einfachen  Ablenkung  bleibt  und  keine  Anhäufungen 
von  Schwingungen  eintreten;  das  ist  vollständig  erreicht. 
Bei  der  Aufmerksamkeit,  mit  der  alle  Teilnehmer  den 
Gang  der  Wagen  beobachteten  — und  «liese  Aufmerk- 
samkeit steigert  sich  auch  mit  der  Geschwindigkeit  — , 
wurden  natürlich  alle  Stöße  usw.  lebhafter  als  sonst  emp- 
funden. Sie  waren  aber  geringer,  als  sie  in  gewöhnlichen 
Schnellzügen  bei  schlechter  Gleislage,  engen  Krümmungen 
usw.  Vorkommen. 

Ein  mitgenommener  Schlafwagen  mit  «Ireiachsigen 
Drehgestellen  tler  üblichen  amerikanischen  Bauart  geriet 
auf  «lern  guten  Gleise  bei  160  km  Geschwiiuligkeit  in 
starkes  Schlingern;  die  sog.  Wiegenaufhängung,  die 
alle  neuen  vier-  und  sechsachsigen  Wagen  haben,  er- 
scheint also  auch  nicht  geeignet,  weil  sie  keine  Dämpfung 
der  Bewegungen  enthält.  Schließlich  ist  mein  Drehgestell 
l einfacher,  leichter  untl  billiger  als  das  amerikanische. 

Die  elektrische  Einrichtung  der  Wagen  besteht 
aus  vier  Drehstrommotoren  von  je  750  PS  größter  Leistung, 
die  die  vier  Endachsen  der  Drehgestelle  unmittelbar 
treiben.  Sie  sin«!  bei  dem  Wagen  A mit  «len  Achsen 
federnd  verbunden  und  mit  besonderen  Tragfedern  am 
Gestellrahmen  aufgehängt,  um  «lie  ungefederten  Massen 
der  Achsen  nicht  zu  vermehren  und  die  Motoren  vor 
Stößen  zu  schützen.  Bei  «lern  Wagen  -V  sitzen  sie  fest  auf 
den  Achsen  und  werden  gleichfalls  «lurch  besondere  Feilem 
getragen,  ohne  daß  sich  dabei  bisher  Nachteile  ergeben 
haben.  Dies  erklärt  sich  dadurch,  daß  die  Stöße  zwischen 
Rad  und  Schiene  zum  größten  Anteil  zunächst  nicht  von 
den  schweren  Achssätzen,  sondern  von  den  viel  leichteren 
| Schienen  aufgenommen  werden,  so  daß  «lie  Achsen  mehr 
starke  Ablenkungen  als  eigentliche  Stöße  bekommen. 
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Der  Drehstrom  wurde  vom  Kraftwerk  Oberspree  je  i 
nach  der  beabsichtigten  Fahrgeschwindigkeit  mit  einer 
Spannung  bis  13000  Volt  und  einem  Puls  bis  -45  ge- 
liefert und  den  Wagen  durch  die  Fahrleitung  aus  drei 
übereinander  liegenden  Drähten  zugefiihrt.  Die  Strom- 
abnehmer sind  um  senkrechte  Zapfen  drehbar ; ihre  Hügel 
stehen  senkrecht  und  liegen  seitlich  an  den  Fahrdrähten 
an.  Bei  den  großen  Geschwindigkeiten  war  es  schwer, 
sie  ohne  zu  starken  Druck  dauernd  an  den  Fahrdrähten 
zu  halten.  Dies  gelang  erst  nach  vielen  Versuchen  durch 
federnde  Bligel  von  möglichst  geringem  Gewichte.  Die 
zweckmäßige  Ausbildung  dieser  und  anderer  neuartiger 
Teile  ist  der  unermüdlichen  Tätigkeit  des  damaligen 
Herrn  Obcringcnicurs  Dr.-Ing.  Reichel  zu  verdanken,  der 
auch  den  S- Wagen  selber  führte  und  mit  frischem  Wage- 
mut zuerst  die  großen  Geschwindigkeiten  erreichte. 


obachtungen  werden  besondere  wissenschaftliche  Ver- 
arbeitung erfordern.  Hier  kann  nur  das  Wichtigste  wieder- 
gegeben werden.  Der  Luftdruck  auf  die  geraden  Vorder- 
flächen der  Wagen  beträgt  annähernd  0,0052  V2  auf 
1 qm,  wenn  V die  Geschwindigkeit  in  krn-Std.  bezeichnet. 
Er  ist  also  weit  geringer  als  der  berechnete  Stoßdruck  der 
Luft,  der  0,00945  lr-  betragen  würde.  Dieser  Luftdruck 
besteht,  wie  durch  vorgestreckte  Rohre  ermittelt  wurde, 
schon  in  Abständen  von  der  doppelten  Vorderflächen- 
breite vor  diesen.  Die  Luft  wird  also  vor  den  Vorder- 
flächen verdichtet  und  fließt  ohne  Stoß  nach  beiden 
Seiten  ab.  Auf  die  Seitenflächen  der  später  angebauten 
Windschneiden,  die  gegen  die  Längsmitte  unter  etwa  40° 
stehen,  war  der  Luftdruck  senkrecht  zur  Fläche  erheblich 
geringer,  an  der  halben  Breite  nur  etwa  halb  so  groß, 
ein  Zeichen,  daß  diese  Windschneiden  wirksam  sind.  Von 


Der  Strom  wird  in  den  Wagen  auf  niedrige  Span-  I 
nung  umgeformt  und  mit  dieser  den  parallel  geschalteten  1 
Motoren  zugefiihrt.  Die  Regelung  geschieht  lediglich  j 
durch  Widerstände,  beim  Wagen  A Wasser-,  beim  Wagen 
.S'  Drahtwiderstände  mit  Luftkühlung.  Die  Motoren  A ! 
erhielten  1903  künstliche  Kühlung  durch  einen  Luftstrom. 
Übermäßige  Erwärmung  der  Motoren  und  Widerstände 
trat  an  beiden  Wagen  nicht  ein,  trotzdem  in  2 bis 
3 Stunden  4 bis  6 mal  angefahren  wurde. 

Besonders  lehrreiche  Beobachtungen  wurden  über  den 
Bewegungswiderstand  der  Wagen  und  den  dadurch  her- 
vorgerufenen Kraftverbrauch  gemacht.  Der  Bewegungs- 
widerstand bei  verschiedenen  Geschwindigkeiten  wurde 
aus  der  Verzögerung  beim  Auslaufen  bestimmt,  der  Kraft-  J 
verbrauch  daneben  auch  durch  den  Stromverbrauch  und 
die  Drehmomente  der  Motoren.  Diese  konnten  am  Wagen 
S bestimmt  werden  durch  Messung  der  Umfangskraft  an 
der  wagerechten  Stange,  die  das  Motorgehäuse  mit  dem 
Untergestell  verbindet  und  zu  diesem  Zwecke  an  den  . 
Kolben  eines  Ölzylinders  angehängt  war. 

Der  Luftdruck  wurde  an  den  Vorderseiten  und  Hinter- 
flächen der  Wagen  gemessen.  Die  umfangreichen  Be-  ' 


der  Art,  wie  die  Luft  an  den  Vorderflächen  vorbeiströmt, 
wird  man  am  einfachsten  durch  Vergleich  mit  den  leicht 
sichtbaren  Strömungen  des  Wassers  am  Bug  von  ähnlich 
geformten  Schiffen  eine  Anschauung  erhalten.  Die  Luft- 
verdünnung an  der  Rückseite  der  Wagen  war  so  gering, 
«laß  sie  kaum  in  Betracht  kommt. 

Fig.  249  zeigt  die  bildliche  Darstellung  des  Bewegungs- 
widerstandes bei  abgedrehten  Stromabnehmern,  getrennt 
nach  Lauf-  und  Luftwiderstand  und  des  daraus  berech- 
neten Leistungsverbrauches.  Der  Laufwiderstand  nimmt 
mit  der  Geschwindigkeit  etwas  zu,  zuerst  mehr,  dann 
weniger.  Bei  den  großen  Geschwindigkeiten  macht  er 
aber  nur  einen  geringen  Teil  des  ganzen  Bewegungs- 
widerstandes aus;  der  Hauptteil  ist  Luftwiderstand.  Die 
Windschneiden  verringerten  ihn  nur  um  etwa  8 °/0.  Hier 
wäre  durch  entsprechenden  Bau  der  Wagen  weit  mehr 
zu  erreichen. 

Zur  Bestimmung  des  Leistungsverbrauches,  der  Strom- 
stärke und  Spannung  am  Speisepunktc  und  in  den  Wagen 
wurden  die  Beobachtungen  durchgcfiihrt,  die  Fig.  250  von 
einer  Fahrt  mit  dem  Wagen  S veranschaulicht.  Da  der 
Speisepunkt  nahe  der  Anfangsstation  Marienfelde  liegt, 
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so  wächst  der  Spannungs-  und  Leistungsverlust  mit  der 
Entfernung  nach  Zossen  hin. 

Die  Anfahrbeschleunigung  betrug  nur  0,15  biso, iS  m, 
da  die  Stronierzcugungsmaschine  nicht  überlastet  werden 
durfte  und  steigerte  die  Leistung  nur  um  400  bis  600  PS. 
Die  elektrischen  Einrichtungen  der  Wagen  würden  stärkere 
Beschleunigungen  zugelassen  haben. 

Der  Wirkungsgrad  der  elektrischen  Einrichtung  der 
Wagen  wurde  aus  den  elektrischen  Messungen  und  den 
durch  die  Auslaufsvcrsuchc  bestimmten  Bewegungswider- 
ständen zu  durchschnittlich  0,83  aus  den  Drehmomenten 
der  Motoren  zu  0,80  ermittelt. 


Fa  hr$esch#incii$f<ei/’ 
J'ig.  J4«J. 


Ilcwcgungswidcnland  und  LeUtwigsverUnuich  der  SchneUlmhnwaKcn  hei 
verschiedenen  Geschwindigkeiten. 


Der  Leistungsverbrauch  betrug  für  1 50  und  200  km 
rd.  770  und  t68o  PS,  ist  also  bei  i 50  km  etwa  ebenso  groß 
wie  bei  einem  Dampfschncllzugc  und  erreicht  bei  200  km 
die  Höchstleistungen  der  Dampflokomotiven.  Solche 
Leistungen  aufzuwenden,  um  in  einem  Wagen  40  Personen 
zu  befördern,  würde  wirtschaftlich  unmöglich  sein.  Man 
wird  daher  auf  eine  erhebliche  Verminderung  des  Be- 
wegungswiderstandes im  Verhältnis  zum  Fassungsraum 
des  Zuges  hinarbeiten  müssen. 

Der  Drehstrom  hat  den  Nachteil,  daß  die  Motoren 
erst  richtig  laufen,  wenn  sic  die  Periodenzahl  des  Stromes 
annähernd  erreicht  haben.  Beim  Anfahren  mit  parallel 
geschalteten  Motoren  gehl  rund  die  halbe  Stromleistung 
in  den  Widerständen  verloren ; das  läßt  sich  allerdings 
durch  die  sog.  Kaskadenschaltung  verbessern,  bei  der  je 
zwei  Motoren  bis  zur  halben  Geschwindigkeit  in  einer 
Art  Hintereinanderschaltung  laufen.  Aber  diese  ist  nicht 
einfach.  Auch  die  dreifache  Leitung  würde  große  Schwie- 
rigkeiten machen.  Diesen  Ubelständen  wird  voraussicht- 
lich durch  die  weitere  Ausbildung  der  Einphascnmotorcn, 


besonders  des  Motors  der  Union  Elektrizitäts-Gesellschaft, 
Bauart  Winter  • Eichberg , abgcholfen  werden.  Dieser 
Motor  wirkt  schon  bei  geringen  Geschwindigkeiten  mit 
großer  Zugkraft,  gutem  Wirkungsgrade  und  ohne  eigent- 
liche Widerstandsvcrluste,  hat  also  alle  Eigenschaften 
eint«  guten  Bahnmotors.  Der  Strom  wird  durch  nur  eine 
obere  Leitung  zu-  und  durch  die  Fahrschienen  abgeführt. 
Die  Einrichtung  wird  seit  einem  Jahre  auf  der  kurzen 
Strecke  Niederschöneweide -Spindlersfeld  bei  Berlin  mit 
bestem  Erfolge  erprobt,  Die  nächste  Aufgabe  wird  es 
jetzt  sein,  den  Einphasenstrom  für  große  Geschwindig- 
keiten und  Leistungen  zu  erproben  und  dabei  die  ge- 
eignete Ausführung  der  Leitungen  und 
Stromabnehmer  festzustellen. 

Die  Bremswege,  d.  h.  die  Weg- 
längen, auf  denen  die  Wagen  zum 
Stehen  gebracht  werden  können,  waren 
anfangs  so  groß,  daß  man  auch  unter 
günstigen  Umständen  nicht  darauf 
rechnen  konnte,  vor  einem  Fahrt- 
hindernis halten  zu  können.  Die  geringe 
Reibung  der  Bremsklötze  an  den  Rä- 
dern bei  großen  Geschwindigkeiten 
machte  sich  hier  besonders  nachteilig 
geltend.  Bei  den  neuen  Drehgestellen 
wurde  daher  der  Druck  der  Brems- 
klötze auf  die  Räder  Ihm  8 Atm.  Druck 
auf  die  Brcmskolben  bis  auf  205  °/0 
der  Radlast  verstärkt.  Bei  170  und 
180  km  Geschwindigkeit  und  6 Atm. 
Bremsdruck  wurden  Bremswege  von 
1300  und  1400  m erreicht,  die  einer 
Verzögerung  von  etwa  0,9  m ent- 
sprechen. Die  Bremsklötze  wurden 
durch  Wasser,  das  sich  in  seitlich  an- 
gegossenen Taschen  befand  und  l>cim 
Bremsen  verdampfte,  kühler  gehalten. 
Die  Einrichtung  erscheint  aber  über- 
flüssig. 

Fig.  25 1 veranschaulicht  den  Ver- 
lauf einer  Bremsung  bei  gleichblcibcndcm 
Druck  der  Bremsklötze.  Die  Verzöge- 
rung , tlie  der  Reibung  der  Brems- 
klötze entspricht,  nimmt  alsbald  nach 
Beginn  des  Bremsens  zunächst  erheb- 
lich ab  und  steigt  dann  l>ci  abnehmen- 
der Geschwindigkeit  stark  an,  kurz  vor 
dem  Stillstand  auf  fast  das  Doppelte 
des  geringsten  Wertes.  Die  größte 
Bremswirkung  wird  erreicht,  wenn  die  verzögernde  Kraft 
der  Reibung  der  rollenden  Räder  auf  den  Schienen  mög- 
lichst nahe  kommt.  Zum  Stillstände  dürfen  die  Räder  nicht 
gebracht  werden,  da  dann  tlie  Führung  im  Gleise  unsicher 
und  die  Bremswirkung  gering  werden  würde.  Die  Brems- 
klötze müssen  daher,  um  die  Veränderlichkeit  ihrer  Reibung 
an  den  Rädern  auszuglcichcn,  anfangs  stark,  dann  noch 
stärker  und  darauf  bei  abnehmender  Geschwindigkeit 
immer  schwächer  angedriiekt  werden.  Gelingt  diese  Rege- 
lung des  Bremsdruckes,  so  kann  man  die  Bremskraft  bis 
auf  mindestens  0,15  des  Raddruckes  und  mehr  steigern, 
ohne  selbst  bei  glatten  Schienen  ein  Stillstcllen  der  Räder 
befürchten  zu  müssen.  Dabei  würde  auch  neben  tler  Ab- 
bremsung der  umlaufenden  Massen  eine  Verzögerung  von 
mindestens  1,5  m-Sek.  erreicht  werden,  die  bei  150  und 
200  km  Geschwindigkeit  Bremswegen  von  580  und  910  in 
entsprechen  würde. 

Ein  von  Geh.  Baurat  Wittfcld  erfundenes  Pendel  zur 
Verminderung  des  Bremsdruckes  bei  abnehmender  Ge- 
schwindigkeit wirkt  in  der  Weise,  daß  es  bei  zu  starker 
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Verzögerung,  die  das  Stillstcllcn  der  Räder  nahe  rückt, 
durch  entsprechenden  Ausschlag  die  Luft  hinter  den 
Bremskolben  abströmen  läßt.  Es  gestattete  aber  noch 
keine  höheren  Bremsdrücke,  weil  die  Wirkung  anfangs 
zur  Unzeit  eintrat.  Die  Reibungsverhältnisse  beim  Bremsen 
sind  indes  so  vollständig  ermittelt,  daß  die  wirksamste 


Schnee  können  sic  dagegen  um  so  leichter  übersehen 
werden,  je  größer  die  Geschwindigkeit  ist.  Es  wurde 
daher  die  elektrische  Signal  vorriclmmg^dcr  französischen 
Nordbahn  erprobt,  bei  deri'eine  [im  Wagen  angebrachte 
Drahtbürste  über  kurze,  neben  den  Signalen  liegende 
Kontaktplatten  streicht,  einen  Stromkreis  schließt  und 


Regelung  des  Bremsdruckes  in  nächster  Zeit  erreicht 
werden  wird.  Damit  verschwindet  das  Schreckgespenst 
der  langen  Bremswege. 

Stärkere  Bremswirkung  läßt  sich  nur  durch  Anwen- 
dung weiterer  Bremsmittel,  z.  B.  magnetisch  an  die 
Schienen  gezogener  Bremsschuhe  erreichen.  Sic  würde 
aber  an  die  Haltbarkeit  und  Kühlung  dieser  Teile  große 
Ansprüche  stellen  und  von  den  Reisenden  nicht  angenehm 
empfunden  werden.  Immerhin  wäre  sie  eines  Versuches 
wert,  namentlich  wenn  der  nötige  Strom  von  den  Motoren 
geliefert  würde  und  damit  auch  diese  am  Bremsen  be- 
teiligt würden. 

Weitere  Beobachtungen  wurden  über  die  Wahr- 
nehmbarkeit der  Signale  bei  den  großen  Geschwindig- 
keiten angesteüt.  Bei  den  günstigen  Krümmungsverhält- 
nissen,  die  Schnellbahnen  stets  haben  worden,  sind  auch 
die  Signale  bei  hellem  Wetter  gut  erkennbar.  Bei  Nebel  und 


eine  Klingel  im  Führerstande  ertönen  läßt,  wenn  der 
Strom  in  der  Platte  angestellt  ist.  Die  Einrichtung  hat 
bei  den  Fahrten  stets  zuverlässig  gewirkt.  Ich  traue  ihr 
aber  nicht  recht,  da  die  Drahtbürsten  sich  verbiegen 
können  und  die  Platten  im  Winter  gelegentlich  mit  Glatt- 
eis bedeckt  sein  werden.  Das  wirksamste  Haltsignal 
würde  eine  Unterbrechung  des  Betriebsslromes  sein;  das 
tut  man  aber  nicht  gern,  weil  die  Triebkraft  damit  ab- 
gestellt sein  würde.  Ein  geeigneteres  Mittel  dürften 
neben  dem  Gleis  angebrachte  Elektromagnete  sein,  die 
im  Vorbeifahren  in  einer  Drahtwindung  am  Wagen  Strom 
erzeugen,  der  dem  Führer  ein  besonderes  Haltzeichen  gibt. 

Aus  dem  Vorstehenden  geht  hervor,  daß  die  elek- 
trische Schnellbahn  in  eisenbahntcchnischcr  Beziehung  bis 
zu  einer  brauchbaren  Entwicklungsstufe  gelangt  ist,  daß 
einzelne  Einrichtungen  aber  noch  weiterer  Ausbildung 
bedürfen,  um  sie  zu  einer  für  allgemeine  Verwendung 
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geeigneten  Gestaltung  zu  bringen.  Hei  der  Neuheit  der 
Sache  und  den  Anforderungen  ist  das  nicht  zu  verwun- 
dern. Jeder,  der  die  bestehenden  Schwierigkeiten  init- 
gemacht  hat,  wird  vielmehr  anerkennen,  daß  schon  recht 
viel  geleistet  worden  ist.  Jedenfalls  weiß  man  jetzt, 
worauf  es  überall  ankommt,  und  wird  die  richtigen  Aus- 
führungen schon  finden. 

Vor  allem  wäre  eine  Erprobung  in  regelmäßigem, 
dauerndem  Betriebe  dringend  erwünscht,  denn  dabei  lernt 
man  erst  vollständig  aus. 


Kig,  251.  Verlauf  einer  Bremsung  bei  gleichhleibcmlcm  Druck  der 
Bremsklötze. 


2.  Die  Leistungen  der  Dampflokomotiven  bei 
großer  Geschwindigkeit. 

Daß  man  schon  mit  den  jetzigen  Dampflokomotiven 
unbedenklich  viel  rascher  fahren  kann,  als  es  im  regel- 
mäßigen Dienste  geschieht,  zeigen  zahlreiche  Einzclfällc 
im  ln-  und  Auslande,  bei  denen  Geschwindigkeiten  von 
130  bis  140  km  erreicht  wurden,  ohne  daß  dabei  besondere 
Vorbereitungen  getroffen  gewesen  wären. 

Gut  gebaute  vier-  und  ftinlachsige  Lokomotiven  mit 
Drehgestellen  bewegen  sich  auf  gutliegenden  Gleisen  auch 
bei  diesen  Geschwindigkeiten  noch  mit  voller  Kühe  und 
Sicherheit.  Auch  stände  nichts  im  Wege,  nach  dieser 
Richtung  durch  längere  Radstände  und  geeignetere  Feder- 
anordnungen  noch  weitere  Sicherheit  zu  schaffen.  Anlaß 
zur  Einführung  höherer  Fahrgeschwindigkeiten  besteht  im 
Auslande  an  vielen  Stellen,  wo  Hauptbahnen  in  scharfem 
Wettbewerb  stehen.  Trotzdem  erreicht  die  fahrplan- 
mäßige Geschwindigkeit  nirgends  100  km-Std.  auf  län- 
geren Strecken.  Man  fährt  eben  nicht  schneller,  weil 
das  zu  teuer  wird.  Die  Dampflokomotive  verbraucht 
schon  bei  90  bis  100  km  Geschwindigkeit  etwa  die 
I lälftc  ihrer  Leistung  für  ihre  eigene  Fortbewegung, 
und  nur  die  andere  Hälfte  bewegt  die  zahlende  Last. 
Dieses  Verhältnis  wird  tun  so  ungünstiger,  je  größer 
die  Geschwindigkeit  ist;  die  zahlende  Last  wird  daher 
immer  kleiner,  und  schließlich  fahrt  die  Lokomotive  nur  noch 
allein.  Die  erste  Bedingung  wird  immer  bleiben,  daß  man 
eine  ausreichende  zahlende  Last  befördert.  Diese  Last 
ist  allmählich  immer  größer  geworden ; die  Gewichte  der 
heutigen  Schnellzüge,  d.  it.  der  belasteten  Wagen,  be- 
tragen regelmäßig  25dbis30O  t,  stellenweise  bi!t  400  t.  Sie 


Verhältnis:  r",  *:  . 


fassen  200  bis  300  Personen.  Kleine  leichte  Schnellzüge 
zu  fahren,  lohnt  nicht;  denn  die  von  der  Last  unab- 
hängigen Betriebskosten  sind  so  groß,  daß  sic  für  jede 
beförderte  Person  unverhältnismäßig  hoch  ausfallcn  würden. 
Die  ganze  Gestaltung  des  Dampfbetriebes  weist  also  auf 
die  Beförderung  einzelner  schwerer  Schnellzüge  hin.  Nur 
hierdurch  ist  de»  beiden  Haupterfordernissen  des  Verkehrs: 
mäßiges  Fahrgeld  und  große  Geschwindigkeit , gleich- 
mäßig zu  genügen.  Erhebliche  Steigerungen  der  Ge- 
schwindigkeit oder  der  1-a.st  schaden  dem  andern  Er- 
fordernis, ohne  das  eine  wesentlich  zu  verbessern.  Die 
heutige  Gestaltung  des  Dampfschnellzuges  ergibt  also, 
mathematisch  ausgedrückt,  einen  größten  Wert  für  das 
Geschwindigkeit 
Fahrgeld 

Gegen  diese  Erörterung  kann  man  einwenden,  daß 
doch  auch  die  Dampflokomotive  Verbesserungen  erfahren 
hat , die  ihre  Leistungsfähigkeit  bei  gleichem  eigenem 
Kraftverbrauch  gesteigert  haben,  die  also  auch  bei  größeren 
Geschwindigkeiten  noch  angemessene  Lasten  gestatten 
würden.  Gewiß  ist  nach  dieser  Richtung  gerade  bei  uns 
in  Deutschland  viel  erreicht  worden,  namentlich  durch 
die  Verbundwirkung  und  den  jetzt  vielgenannten  Heiß- 
dampf.  Auch  steigt  die  Lokomotivlcistung  innerhalb  ge- 
wisser Grenzen  mit  zunehmender  Geschwindigkeit,  weil 
die  Feueranfachung  durch  das  Blasrohr  und  damit  auch 
Verbrennung  und  Verdampfung  um  so  gleichmäßiger  und 
stärker  werden,  je  rascher  die  Dampfschläge  aufeinander 
folgen,  und  weil  mit  den  abnehmenden  Füllungsgraden 
auch  die  Dampfausnutzung  besser  wird.  Bei  etwa  vier  bis 
fünf  Triebradumdrehungen  in  der  Sekunde  werden  aber  die 
günstigsten  Verhältnisse  erreicht;  darüber  hinaus  wachsen 
die  Widerstände  gegen  die  Dampfbcwegung  in  der  Steue- 
rung usw.  Bei  weiter  zunehmender  Geschwindigkeit  ist 
daher  eine  Abnahme  der  Leistung  zu  erwarten.  Durch 
größere  Kanalquerschnitte  usw.  können  allerdings  diese 
Widerstände  noch  vermindert  werden.  Mit  dem  größten 
zweckmäßigen  Triebraddurchmesser  von  2,2  m und  fünf 
Umdrehungen  in  der  Sekunde  erreicht  man  aber  erst  eine 
Geschwindigkeit  von  123  km-Std.  Die  größte,  dauernde 
und  regelmäßige  Leistung  von  t qm  feuerberührter  Heiz- 
fläche beträgt  bei  den  besten  Lokomotiven  nicht  über  7 PS. 

Bedeutsame  Fortschritte  sind  in  der  Gestaltung  des 
Triebwerkes  bei  den  Vierzylinder  • Verbundlokomotiven 
gemacht  worden.  Ein  Zylinderpaar  liegt  innen,  das  andere 
außerhalb  der  Hauptrahmen.  Je  zwei  Kurbeln  einer  Seite 
stehen  einander  gegenüber,  so  daß  die  beiden  waagerecht 
bewegten  Triebwerkmassen,  Kolben  usw.  sich  stets  in 
entgegengesetzter  Richtung  bewegen  und  ihre  Beschleu- 
nigungskräfte  sich  größtenteils  ausgleichen.  Diese  Loko- 
motiven bedürfen  daher  keines  Ausgleiches  der  wagerecht 
bewegten  Triebwerkmassen  durch  die  Gegengewichte; 
überschüssige  Fliehkräfte  sind  daher  nicht  mehr  vorhanden, 
sehr  zum  Vorteil  der  Gleise. 


Die  Grundlage  für  die  heute  erreichbaren  Leistungen 
des  Dampfbetriebes  bilden  Lokomotiven  von  1400  bis 
1750  PS,  die  betriebsbereit  70  bis  80  t wiegen  und  in  der 
Beschaffung  und  Unterhaltung  Entsprechendes  kosten 
j werden.  Wenn  man  die  Kosten  eines  Lokomotivkilo- 
meters bisher  durchschnittlich  zu  etwa  30  Pf.  annehmen 
| kann,  so  werden  sie  bei  den  großen  Lokomotiven  viel- 
leicht auf  40  bis  45  Pf.  steigen.  Jedenfalls  wird  man  es 
niemals  vorteilhaft  finden,  mit  diesen  großen  Lokomotiven 
kleine  Züge  zu  fahren,  die  sich  nicht  bezahlt  machen  und 
deren  Fassungsraum  dem  wechselnden  Verkehr  nicht  ge- 
nügen würde. 

Der  in  dem  Preisausschreiben  des  Vereins  Deutscher 
I Maschineningenieure  vom  I.  März  1902  in  Aussicht  ge- 
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nominelle  Zur  für  nur  eine  Klasse  und  mindestens 
ioo  Reisende  entspricht  m.  E.  den  Ansprüchen  des 
Verkehrs  nicht.  I)ic  zweite  Wagenklassc  wird  man 
nicht  fortlasscn  dürfen,  ohne  befürchten  zu  müssen,  daß 
der  Zur  leer  fährt,  denn  der  Gewinn  an  Zeit  ist  nicht 
groß  genug,  um  den  wesentlich  höheren  Preis  der  ersten 
Klasse  annehmbar  zu  machen. 

Ein  solcher  Zug  sollte  m.  E.  mindestens  180  Personen- 
plätze  I.  und  11.  Klasse  enthalten.  Er  wird  also  fünf  vier- 
achsige  oder  vier  sechsacbsige  Personenwagen  und  einen 
Gepäckwagen  führen  und  bei  den  heutigen  Ansprüchen 
an  die  Ausstattung  rd.  240  t wiegen.  Häufig  wird  ein 
weiterer  Personenwagen  oder  ein  Speisewagen  von  40  t 
Gewicht  hinzukommen,  so  daß  inan  mit  einem  Gewicht 
von  280  t rechnen  muß.  Von  den  heutigen  Ansprüchen 
zurückzugehen,  also  etwa  den  Raum  mehr  auszunutzen 
und  auf  Speisewagen  zu  verzichten,  ist  nicht  tunlich,  weil 
der  Zeitgewinn  durch  eine  IO  bis  20  km  gesteigerte  Ge- 
schwindigkeit zu  gering  ist,  um  verminderte  Bei|uemlich- 
keit  zu  begründen.  Lokomotiven  von  1100,  1400  und 
1750  PS  würden  diesen  Zug  bei  gutem  Wetter  mit 
IOO,  I IO  und  120  km  Grundgeschwindigkeit  befördern. 
Man  würde  damit  auf  günstig  gelegenen  Bahnstrecken  auf 
große  Entfernungen  bei  mittlerem  Wetter  im  regelmäßigen 
Dienste  Durchschnittsgeschwindigkeiten  von  höchstens  yo, 
IOO  und  1 IO  km  erreichen. 

Mit  der  Steigerung  der  I.okomotivieistung  um  650  PS 
werden  also  nur  20  km  mehr  erreicht.  Üb  es  noch  ge- 
raten ist,  für  die  Steigerung  der  Durchschnittsgeschwindig- 
keit von  100  auf  1 1 0 km  350  PS  und  die  entsprechend 
höheren  Bcschaflfungs-  und  Unterhaltungskosten  der  Loko- 
motiven aufzuwenden,  scheint  mir  sehr  fraglich.  Ich  bin 
der  Meinung,  daß  mit  einer  Durchschnittsgeschwindigkeit 
von  100  km  auf  günstigen  Strecken  die  Grenze  der  wirt- 
schaftlichen Leistungsfähigkeit  der  Dampflokomotive  er- 
reicht ist.  Was  darüber  geht,  sind  Sportleistungcn. 

(FnrUcttung  folgt.) 


Die  elektrische  Bahn  Triest— Opcina. 

Von  Dr.-Ing.  Egon  Seefehlner. 

Die  Stadt  Triest,  die  innerhalb  des  Stadtgebietes 
über  ein  dichtes  Straßenbahnnetz  verfügt,  entbehrte  bis 
vor  kurzem  jedes  Verkehrsmittels,  das  die  unmittelbare 
landscitigc  Umgebung  dem  Stadlverkehre  erschlossen 
hätte.  Der  einzig  vorhandenen  landeinwärts  führenden 
Bahnlinie  der  Südbahn  Triest — Wien  kann  der  Charakter 
eines  Lokalverkehrs  nicht  beigemessen  werden.  Der 
Triestincr  Lokalverkchr  beschränkte  sich  daher  sozusagen 
ausschließlich  auf  den  zeitraubenden  Seeweg.  Die  natur- 
gemäße Folge  dieser  Verhältnisse  war,  daß  bereits  in 
den  80er  Jahren  Projekte  aufgetaucht  sind,  die  die  Schaf- 
fung eines  zweckmäßigen  Verkehrsweges,  zunächst  zur 
Verbindung  der  klimatisch  äußerst  günstig  gelegenen 
Ortschaft  ()[>cina  mit  der  Stadt  Triest,  anstrebten. 

Der  Ort  Opcina  weist  gegenüber  Triest  eine  Höhen- 
differenz von  344  m auf,  wobei  die  Entfernung  in  der 
Luftlinie  3640  m beträgt.  Dieser  bedeutende  Höhen- 
unterschied bedingte  naturgemäß  eine  beträchtliche  Ent- 
wicklungslänge  der  Bahntrasse.  Es  ist  auf  die  örtlichen 
Verhältnisse,  insbesondere  auf  die  vorliegenden  schwierigen 
Terrainverhältnisse,  zurückzuführen,  wenn  die  Verwirk- 
lichung dieses  gesunden  Gedankens  1 5 Jahre  auf  sich 
warten  ließ. 

Die  Anwendung  einer  Zahnradbahn  hätte  allerdings 
die  Möglichkeit  geboten,  eine  kurze  Trasse  zu  wählen, 
es  wäre  jedoch  hierdurch  die  Beeinträchtigung  der  Ren- 
tabilität der  Bahn  in  zweifacher  Richtung  zu  befürchten 


gewesen.  Die  Verwendung  eines  Zahnradbahnsystems 
schließt  die  Benutzung  der  Straßen  aus,  was  insbesondere 
deshalb  nachteilig  gewesen  wäre,  weil  man  nicht  bis  in 
das  Innere  der  Stadt  Triest  hätte  fahren  können.  Eine 
Zahn  nid  bahn  hätte  aber  auch  einen  wesentlich  höheren 


Fig.  2S3-  Molonvagcn  mil  Xuhnradlokomotivc  auf  der  Zahnradbahn. 
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Fig.  *55.  Zug  aut  einer  Steigung  von  25 "/„. 


/ Daminvcrbrciterung.  /*  = — bei  gewöhnlichem  DammateriaL 

10 

— bei  Stcinditmmen. 

*S 

Sttibdlmmt  können  cinfüf»:g  hergeatcllt  werden.  Hei  Dämme*  über  j m 
Hohe  wird  die  normale  Kronenbreite  voo  5.4  m für  jeden  Meier  Mehrhöhe  um 
10  cm  verbreitere.  Hei  Kurven  unter  100  m Kadiu»  wird  da»  Unterbauplanum  um 
0,15  m verbreitert. 

I 


Bei  Kmichaitten  von  über  5 m Höhe  (A  > $ m)  itt  die  Sohlenbreite  voo 
350  mm  um  t = — iu  verbreitern.  Bei  Steiobanketten  entfallt  die  Verbreiterung 
in  Kurven. 


Fig.  256.  Normalprofilc  für  die  ZahnradstTcckc. 
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Fig.  257.  Normalprofilc  für  die  AdhiUionsitreckc. 
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F*ig.  258.  Haltestelle  Scorcola,  Ende  der  Zahnrad  st  recke. 


Kapitalaufwand  erfordert  als  ein  gemischtes  System, 
wie  cs  schließlich  gewählt  wurde.  Für  die  Verwen- 
dung eines  Zahnradsystcms  lag  auch  insofern  keine 
Berechtigung  vor,  als  es  nicht  möglich  gewesen  wäre, 
die  vorhandene  Höhendifferenz  längs  der  ganzen 
Strecke  gleichmäßig  zu  verteilen;  der  Vorteil  der 
Kürzung  der  Trasse  durch  Finlcgung  einer  großen 
Steigung  mit  Zahnstangenbetrieb  wäre  daher  nicht 
zur  Geltung  gekommen. 

Die  Rentabilität  der  Kahn  erforderte  aus  den 
eingangs  erwähnten  Gründen  die  Hinrichtung  eines 
straßenbahnartigen  Betriebes,  für  den  zweifel- 
los das  reine  Adhäsionssystem  am  besten 
geeignet  ist. 


Kig.  259. 

Yignoleatchieucn  auf  holacracn  Qucrschwcllcn  in  Wcgulicrg&ngcn. 


Fig.  260. 

Zahnstangenuberhau  auf  eigenem  Bankett  in  WcgUbergängen. 


Fig.  261.  Rillenschienenoberhau. 


F'ig.  262.  Konstruktion  der  Zahnstange  (normaler  Stuhl).  (Stückliste  siehe  hei  Fig.  263.) 
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Die  neue,  nach  Opcina  führende  Reichsstraße  bietet 
einem  reinen  Adhäsionsbetricb,  allerdings  keine  tech- 
nischen Schwierigkeiten.  Durch  die  Unbequemlichkeiten 
einer  Fahrt  über  die  staubige,  verkehrsreiche  Straße  hätte 
jedoch  der  Charakter  der  Bahn  als  Vergnügungsbahn 
Einbuße  erlitten,  und  dieser  Umstand  hätte  zweifellos 
nachteiligen  Einfluß  auf  die  Frequenz  gehabt. 

Man  mußte  damit  rechnen,  daß  den  äußerst  niedrigen 
Preisen  der  I.okaldampfer  nur  dann  eine  wirksame  Kon- 
kurrenz gestellt  werden  kann,  wenn  die  Bahnfahrt  einer- 
seits selbst  ungestörtes  Vergnügen  bietet,  anderseits  mit 
ihr  kein  Zeitverlust  und  keine  Unbequemlichkeiten  ver- 
bunden sind. 

Die  Erkenntnis  dieser  für  die  Rentabilität  der  Bahn 
ausschlaggebenden  Vorbedingung  führte  zur  Wahl  der 
Trasse  und  des  gemischten  Bahnsystems,  wodurch 
ermöglicht  wurde,  daß  der  Fahrgast  ohne  Wagenwechsel 
in  genußreicher  Fahrt  sein  Ziel  erreichen  kann. 

I.agcplan,  Längenprofil  sowie  einige  Ansichten  von 
der  Strecke  (Fig.  252  bis  255  und  258)  ersetzen  eine  aus- 
führliche Beschreibung  der  Trasse. 

Von  der  Piazza  della  Caserna  in  der  Nähe  des  Ver- 
kchrsmittelpunktes  der  Stadt  ausgehend,  erreicht  die  Bahn  ‘ 


250  °/w  und  ist  in  den  Haltestellen  auf  100  °/öO  ermäßigt. 
Die  vertikalen  Übergangsbogen  haben  einen  Minimalradius 
von  250  mm,  in  einem  Ausnahmcfal!  sogar  nur  100  in. 
Es  ist  jedenfalls  den  Vorzügen  des  zur  Verwendung  ge- 
langten Zahnstangen  - und  Lokomotivsysteins  zuzu- 
schreiben, wenn  diese  extremen  Verhältnisse  zu  keinerlei 
Schwierigkeiten  im  Betrieb  geführt  haben. 

In  der  Adhäsionsstrecke  ist  die  maximale  Steigung 
mit  80  °jIM  begrenzt  worden.  Die  Erfahrung  des  Betriebes 
hat  gezeigt,  daß,  trotzdem  bei  anderen  Bahnen  (Remscheid, 
Gmunden,  Czernowitz,  Linz — Pöstlingberg)  Neigungen 
bis  1 1 o ®/w  anstandslos  angewendet  wurden,  dies  unter 
den  Triestincr  Wittcrungsvcrhältnisscn  nicht  mehr  zu 
empfehlen  ist. 

Es  schien  geboten,  durch  die  Verlegung  einer  Bretns- 
zahnstange  auf  den  Adhäsionsstrecken  mit  Neigungen 
von  über  7O°/a0  die  Bremsfähigkeit  zu  sichern,  nachdem 
schon  vorher  zur  Erhöhung  der  Adhäsion  die  ursprüng- 
lich konisch  ausgeführten  Radreifen  zylindrisch  abgedreht 
wurden. 

Die  Konstruktion  der  Bremszahnstange,  die  auf  den  Holz- 
schwellen des  Vignolesschienenoberbaues  befestigt  ist,  ist  in 
j Fig.  262  und  263  dargestellt.  Mit  Rücksicht  auf  den  Umstand, 
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Fig.  J63.  Konstruktion  der  Zahnstange  (Stuhl  mit  I .aschenverhindung). 


auf  kürzestem  Wege  bei  0,4  km  die  Grenze  des  bebauten 
Stadtgebietes  am  Fuß  des  Hügels  von  Scorcola.  Diese 
erste  Sektion  der  Strecke  überwindet  mit  56  o/«,  Maximal- 
steigung eine  Höhendifferenz  von  ca.  1 5 m.  Der  Adhä- 
sionsbetrieb endet  hier,  und  der  Motorwagen  wird  von 
einer  rückwärts  nachfahrenden  Zahnradlokomotive  über- 
nommen und  über  die  Zahnradstrecke  von  ca.  800  m 
Länge  geschoben.  An  die  Zahnradstrecke,  die  in  einer 
Scehöhe  von  177  endet,  schließt  sich  wieder  eine  Adhä- 
sionsstrecke  an,  die  eine  weitere  Höhendifferenz  von  166  m 
mit  einer  maximalen  Steigung  von  8o°/oo  überwindet. 
Den  höchst  gelegenen  Punkt  — Scchöhc  343.5  m — er- 
reicht die  Bahn  in  der  Haltestelle  Hotel  Obelisk  in  ; 
4*/s  km.  Die  gesamte  Betriebslänge  beträgt  5,188  km.  ! 

Die  Bahn  ist  durchweg  eingleisig,  hat  Meterspur  und 
besitzt  einschließlich  der  Endstationen  neun  Ausweichen,  I 
von  denen  eine  in  die  Zahnradstrecke  eingelegt  ist.  Der  Aus-  I 
gestaltung  des  Oberbaues  wurden  im  allgemeinen  die  Nor- 
malien der  Ostcrr.  k.  k.  Staatsbahnen  für  Schmalspurbahnen 
(charakteristische  Querprofile,  Fig.  256,  257,  259  bis  260) 
zugrunde  gelegt.  Der  geringste  Kurvenhalbmesser  beträgt 
auf  der  freien  Strecke  40  ni,  und  es  dürfte  von  Interesse 
sein  zu  wissen,  daß  auch  in  der  Zalmradstrcckc  ein  solcher 
Bogen  vorhanden  ist,  ohne  daß  sich  in  20  Bctrichs- 
monaten  hieraus  irgend  ein  (.'Beistand  ergeben  hätte.  Die 
Einschaltung  dieses  Bogens  war  unter  den  ördichen  Ver- 
hältnissen nicht  zu  umgehen;  er  befindet  sich  in  einer 
Steigung  von  1 74  0/iki  und  ist  27  m lang.  Die  größte 
durchschnittliche  Neigung  auf  der  Zahnradstrecke  licträgt 


daß  die  erste  Teilstrecke  der  Bahn  — mit  Adhäsions- 
betrieb — in  der  Stadt  die  Straßen  benutzt,  im  weiteren 
Verlauf  Teilstrecken  mit  Zahnrad  und  Adhäsionsbetricb 
auf  eigenem  Planum  und  auf  Straßengrund  aufweist, 
konnte  die  Einheitlichkeit  des  ( )bcrbaues  nicht  vollständig 
gewahrt  werden.  Auf  Straßengrund  sind  Rillenschienen 
verlegt,  und  zwar  in  den  gepflasterten  Straßen  in  Triest 
ein  durch  die  landesübliche  Pflasterung  bedingtes  schweres 
Spezialprofil  von  rd.  48  kg  Schienen-  und  104  kg  Gleis- 
gewicht pro  lfd.  m.  — In  den  makadamisierten  Straßen 
ist  das  »Tcplitzer  Profil« 

35  kg  Pro  Kd.  m Schiene  und 
78  * > » » Gleis 

verwendet  worden.  — Auf  eigenem  Planum  wurde  eine 
Vignolesschicne  von  21,8  kg  Gewicht  pro  lfd.  m verlegt. 

(Fortsetzung  folgt.) 


Die  Sachgemäßheit  der  Bremsen  elek- 
trischer Straßenbahnen  und  die  Mittel 
zur  sachgemäßen  Steigerung  ihrer 
Leistungsfähigkeit. 

Von  Dr.-Ing.  Erwin  Kramer,  Berlin.  (Fortsetzung.) 

I.  Erregung  durch  Kraftwerkstrom. 

Besondere  Eigenschaften.  Bedingung  1. 

Als  Erregerstrom  kann  Strom  vom  Kraftwerk  oder 
von  den  als  Generatoren  geschalteten  Motoren  verwendet 
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werden.  Die  erstere  Erregungsart  ist  sehr  bedenklich. 
Stellt  nämlich  die  Zentrale  die  Stromlieferung  ein,  ein 
Fall,  der  ftir  kürzere  Zeit  in  Bahnbetrieben  sehr  häufig 
vorkommt,  oder  wird  der  Kontakt  des  Wagens  mit  der 
Stromzuflihrung  unterbrochen,  z.  B.  durch  Ausbrennen 
einer  Sicherung,  Abgleiten  der  Rolle  von  dem  Fahr- 
draht, Bruch  eines  Gleitbügels  etc.,  so  findet  keine 
F.rregung  der  Bremse  mehr  statt.  Die  Betriebsbereit- 
schaft und  Sicherheit  der  Bremse  ist  daher  für  den 
Fall  einer  derartigen  Erregung  außerordentlich  unzuver- 
lässig. Ganz  besonders  schwerwiegend  ist  dieser  Übelstand 
deshalb  noch,  weil  bei  Versagen  des  Kraftwerkstromes 
nicht  nur  ein  Wagen,  sondern  alle  auf  der  Strecke  befind- 
lichen plötzlich  ihre  Brcmsfähigkcit  verlieren. 

Das  Durchbrennen  einzelner  Spulen  der  Bremse  ist 
nicht  zu  befurchten ; sie  müssen  nur  mit  der  nötigen  Sicher- 
heit für  die  als  konstant  anzunehmende  Spannung  der 
Zentrale  konstruiert  sein. 


Bedingung  2. 


Die  Benutzung  einer  Handbremse  bei  höheren  Ge- 
schwindigkeiten ist  überflüssig,  und  der  Fahrer  kann  seine 
ganze  Aufmerksamkeit  auf  die  Regulierung  der  Wirbel- 
Ströme  richten.  Er  kann  daher  an  der  Hand  einer  ge- 
eigneten Instruktion  durch  ein  der  Erfahrung  angepaßtes 
Schalten  das  Ausdemtrittwcrfcn  der  Räder  vermeiden. 


Bedingung  3 und  4. 

Ebenso  kann  er  die  Bremse  stoßfrei  betätigen  und 
beliebig  innerhalb  der  durch  die  Konstruktion  gegebenen  ) 
Grenzen  regulieren. 

Bedingung  6. 

Die  Unterhaltungskosten  der  Bremse  sind  besonders  I 
gering,  da  Defekte  an  ihr  so  gut  wie  ausgeschlossen  sind.  ! 

Schlußfolgerung. 

Die  Wirbclstrombrcmse  mit  Erregung  durch  Kraftwerk- 
strom ist,  obwohl  sic  die  Bedingungen  2,  3,  4 und  6 erfüllt, 
unsachgemäß;  denn  der  unedäßlichcn  Bedingung  1 leistet 
sie  nicht  im  mindesten  Genüge,  ebenso  wie  auch  dem 
fünften,  allerdings  weniger  wichtigen  Erfordernis. 

2.  Erregung  durch  Kurzschlufoetrom. 

Bedingung  1. 

In  diesem  Falle  muß  wegen  der  während  des  Ver- 
laufes der  Bremsung  sinkenden  Spannung  der  Motoren 
die  Wirbelstrombremse  einen  kleinen  inneren  Widerstand 
besitzen,  damit  auch  bei  geringen  Fahrgeschwindigkeiten 
noch  eine  Erregung  möglich  ist.  Der  Erzeugung  über- 
mäßiger Stromstärken  steht  daher  bei  größeren  Ge- 
schwindigkeiten genau  wie  bei  der  reinen  Kurzschluß- 
bremse  nichts  im  Wege,  zumal  wenn  durch  zufällige  oder 
durch  Sandstreuen  bezweckte  Rauhheit  der  Schienen 
zwischen  diesen  und  den  Rädern  ein  hoher  Reibungs- 
koeffizient herrscht.  Deshalb  tritt  auch  leicht  ein  Defekt 
sowohl  an  der  Motorwicklung  als  auch  an  den  Brems-  j 
spulen  auf. 

Bedingung  2 bis  4. 

Überhaupt  besitzt  bei  der  in  Rede  stehenden  Kr- 
regung  die  Wirbelstrombremse,  wie  ohne  weiteres  ersicht- 
lich ist,  alle  unangenehmen  Eigenschaften  der  Kurzschluß- 
bremse. Es  bedarf  daher  keiner  weiteren  Erörterungen  j 
mehr  über  diesen  Punkt. 

Bedingung  6. 

Die  Kosten  für  die  Erhaltung  der  Bremse  sind  wegen  | 
der  erwähnten  Spulenbcschadigungen  erheblich  größer  als 
bei  der  zuvor  besprochenen  Erregungsart. 


Schlußfolgerung. 

Die  Wirbelstrombremse  mit  Erregung  durch  den 
Strom  der  Motoren  ist  daher  aus  denscllrcn  Gründen  wie 
die  Kurzschlußbremse  unsachgemäß. 

Reibungsbremsen,  die  an  von  der  Schienenbeschaffcn- 
heit  unbecinflufstcn  Flächen  Energie  vernichten. 

Kennzeichen. 

Reibungsbremsen,  die  an  von  der  Schienenbeschafien- 
heit  unbeeinflußten  Flächen  Energie  vernichten,  besitzen 
naturgemäß  nur  solche  Rcibköq>cr,  die  mit  der  Fahr- 
schienc  in  keine  Berührung  kommen. 

Allgemeine  Eigenschaften.  Bedingung  2. 

Bezeichnet  Q'  den  gegenseitigen  Anpressungsdruck 
der  Reibflächen,  so  ist  unter  Beibehaltung  der  zuvor  be- 
nutzten Bezeichnungen,  die  abgebremste  Kraft  bezogen 
auf  den  Radumfang  bei  trockenen  Schienen: 

P=Q-Hk-  C,  (Gl.  7) 

wenn  «*•  den  jeweiligen  Reibungskoeffizienten  zwischen 
den  Reibflächen  und  C eine  durch  die  konstruktive  Aus- 
führung der  Bremse  gegebene  Konstante  vorstellt. 

Ferner  ist  die  abbremsbarc  Umfangskraft 

F — Gfis.  (Gl.  8) 

Das  Maximum  der  Brcmslcistung  tritt  ein  für 
P=-  F. 

Für  diesen  Fall  ergibt  sich: 

«*•»> 

Um  mit  Sicherheit  ein  Feststellen  der  Räder  zu  ver- 
meiden, sei  dem  Fahrer  nur  die  Benutzung  von  0,9  Q‘ 
zur  Verfügung  gestellt.  Die  Bremse  bringt  dann  bei 
trockenen  Schienen  unter  steter  Ausnutzung  beinahe  des 
gesamten  Wagengewichtes  den  Wagen  zum  Stillstand, 
vorausgesetzt,  daß  der  Wagenführer  imstande  ist,  den 
Druck  zwischen  den  Reibflächen  gemäfs  dem  sich  mit 
der  Wagengeschwindigkeit  ändernden  Quotienten 

— zu  regeln. 

."*• 

Bei  schlüpfrigen  Schienen  dagegen  nimmt  nach 
Kapitel  I der  Reibungskoeffizient  h.s  bis  auf  die  Hälfte 
seines  vorherigen  Wertes  ab,  während  /</,-,  weil  die  Reib- 
flächen nicht  mit  den  Schienen  in  Berührung  kommen, 
seine  vorherige  Größe  behält. 

F.s  ergibt  sich  daher  für  diesen  Fall  der  mögliche 
Anpressungsdruck  . 

C • \ //, 

ß'»=-  V"  <«■«>) 

!<k  • C- 

Der  Fahrer  verfügt  aber  über  eine  Kraft  von  0,9  Q‘ , 
die  gemäß  Gl.  9 gleich  1,8  Q't  ist.  In  dem  Bestreben, 
möglichst  schnell  zu  bremsen,  selbst  wenn  er  mit  den 
einschlägigen  Reibungsverhältnissen  bekannt  ist,  über- 
schreitet er  regelrecht  den  zulässigen  Anpressungsdruck 
und  bringt  damit  die  Räder  zum  Stillstand. 

Die  Bremsleistung,  die  schon  durch  den  infolge  der 
Nässe  verringerten  Reibungskoeffizienten  /«.?  erheblich 
reduziert  ist,  verringert  sich  daher,  namentlich  bei  hoher 
Geschwindigkeit,  außerordentlich,  und  der  Bremsweg  wird 
sehr  lang.  Durch  Sandstreuung  könnte  zwar  ein  aus- 
reichender Reibungskoeffizient  auch  bei  nassen  Schienen 
hergestellt  werden,  jedoch  ist  diese,  wie  bereits  in  Kapitel  II 
gesagt  ist,  nicht  zuverlässig  genug,  um  als  Grundlage  für 
die  Konstruktion  einer  Bremse  dienen  zu  können.  Wollte 
man  aber  den  Anpressungsdruck  nach  Q' s bemessen,  so 
würde  man  sich  ein  für  allemal  an  eine  sehr  geringe 
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Bremsleistung  binden,  die  natürlich  auch  durch  Streuen 
von  Sand  nicht  zu  erhöhen  wäre,  da  dieser  nur  vor  die 
Kader,  nicht  aber  zwischen  die  Reibflächen  gelangt. 

Kine  Regulierung  der  Bremswirkung  gemäß  der 
Wagcnbolastung  ist  zwar  theoretisch  denkbar,  aber  prak- 
tisch nach  dem  Vorausgegangenen  nicht  möglich. 

Bremsung  an  mit  der  Achse  umlaufenden  Körpern. 

Kennzeichen. 

Die  Ausführung  einer  derartigen  Bremse  ist  praktisch 
nur  in  der  Weise  denkbar,  daß  der  eine  Reibungskörper 
fest  mit  der  Achse,  also  mit  ihr  umlaufend,  der  andere 
fest  mit  dem  Wagenkasten  bzw.  dem  Untergestell  ver- 
bunden, also  relativ  stillstehend  angeordnet  ist. 

I.  Betätigt  durch  Elektromagnetismus. 

Kennzeichen. 

Die  anpressende  Kraft  wird  an  praktisch  durch- 
geführten Konstruktionen  durch  Elektromagnetismus 
erzeugt. 

Fig.  264  zeigt  eine  Ausftihrungsforin  einer  solchen 
elektromagnetischen  Bremse  der  Firma  Schlickert  (ent- 
nommen aus  den  Mitteilungen  des  Vereins  deutscher 
Strafsenbahn-  und  Kleinbahnverwaltungen,  Jahrgang  1901, 
Heft  12).  Auf  die  Wagenachse  c ist  die  Eisenscheibe  a 
in  geringem  Abstande  von  der  am  Untergestell  mit  Hilfe 
einer  Schiene  e gegen  Drehung  gesicherten  Magnet- 
scheibe b aufgckeilt.  Diese  ist  seitlich  verschiebbar,  so  daß 
bei  Erregung  der  in  ihr  eingebetteten  Spulen  f die  ganze 
Scheibe  b gegen  a gepreßt  werden  kann.  Naturgemäß 
kann  die  Reibfläche  statt  wie  in  diesem  Falle  plan  eben- 
sogut zylindrisch  gestaltet  sein. 


Allgemeine  Eigenschaften.  Bedingung  2 bis  4. 


Maßgebend  für  die  Zusammenpressung  der  Reibungs- 
körper soll  die  Stärke  des  erregenden  Stromes  sein. 
Praktisch  liegen  die  Verhältnisse  jedoch  wesentlich  anders. 
Bezeichnen 

H die  magnetisierende  Kraft, 

jr  die  Erregerstromstärkc, 

z die  Anzahl  der  Erregerwindungen, 

4 die  Länge  des  mittleren  Krafüinicnwegcs  in  Eisen, 
4 die  Länge  des  mittleren  Kraftlinienweges  in  der 
Luft,  so  ist 


Hl_ 
0,4  n 


4 + 


He 
0,4  ic 


4 


■ y.  (gi.  tt) 


Es  sei  gegeben  entsprechend  tatsächlichen  Verhältnissen : 
4 — 0,3  cm 
4 00  30  cm. 

Die  Magnetscheiben  seien  aus  Gußeisen  gefertigt. 

Bei  der  Inbetriebsetzung  der  Bremse  können  nun 
zwei  Grenzfälle  cintretcn.  Es  kann  erstens  der  gegen- 
seitige Anzug  der  Bremskörper  bei  schwacher  Magne- 
tisierung eintreten  und  zweitens  bei  fast  gesättigtem  Eisen. 

Der  Anzug  finde  im  ersteren  Falle  bei  einer  Erregung 
auf  1000  Kraftlinien  pro  qcm  Querschnitt  statt.  Es  ist 
demnach  bei  noch  getrennten  Scheiben  die  für  die  Mag- 
netisierung der  l.uft  aufgewandte  Amperewindungszahl 


IOOO 
0,4  7t 


■ 0.3  = 


24O. 


Die  zur  Magnetisierung  des  Eisens  benötigte  Ampere- 
windungszahl ergibt  sich,  sofern  man  die  von  Kapp  in 
seinen  »Elektromechanischen Konstruktionen«  dargestcllten 
Magnetisierungskurven  als  maßgebend  anerkennen  will,  zu 
l • 30  = 30. 

Nach  Gl.  it  folgt  daher: 

s-J—  270. 


Nach  erfolgtem  Anzug  der  Magnetkörper  betrage 
der  Luftzwischenraum  zwischen  beiden  nur  noch  0,0!  cm, 
eine  Annahme,  die  als  durchaus  nicht  zu  günstig  erscheint, 
wenn  man  bedenkt,  daß  beide  Körper  aufeinander  ein- 
gcschliflen  sind. 

Die  Stromstärke  sei  während  des  Anzuges  dieselbe 
geblieben.  Demzufolge  ergibt  sich  nachher: 


ff,. 

0,4  ic 


0,01 


+ 


He 
0,4  7t 


30  = 270. 


Durch  Rechnung  läßt  sich  H aus  dieser  Gleichung 
nicht  bestimmen,  da  die  Magnctisicrungskurve  des  Eisens 
mathematisch  nicht  definierbar  ist. 

Jedoch  findet  man  durch  probeweises  Einfuhren  an- 
genommener Werte  unter  Benutzung  der  vorhandenen 
Magnelisierungskurve  die  nunmehr  vorhandene  Kraftlinien- 
dichte  für  den  vorliegenden  Fall  zu 
4900  Kraftlinien 

pro  qcm.  Die  Kraftliniendichtc  ist  also  die  4,9  fache 
geworden  wie  vor  dem  Anzug  der  Scheiben. 

Der  Anpressungsdruck  Q'  ist  nun  bekanntlich  propor- 
tional dem  Quadrat  der  Kraftliniendichte,  wenn  man  den 
Luftzwischenraum  gegenüber  der  Fläche  des  Eisens  als 
unendlich  klein  annimmt.  Diese  Annahme  trifft  hier 
genügend  genau  zu.  Der  magnetische  Zug  Q\  verhält 
sich  daher  nach  dem  Anzug  der  Magnetkörper  zu  dem 
Q\  vor  dem  Anzug: 

Q\  _ 4^1 
Q\  ~ i*  ' 

und  es  ist: 

Q'i  — 24  • ßV 

Ohne  Zutun  des  Fahrers  hat  sich  also  durch  den 
Anzug  der  Magnetkörper  die  ursprünglich  eingestellte 
Anzugskraft  um  das  24  fache  vermehrt. 


Dabei  ist  die  Annahme  eines  Luftzwischenraumes 
von  0,3  cm  keine  besonders  ungünstige. 

In  der  Praxis  finden  sich  häufig  Abstände  bis  zu 
1,0  und  1,2  cm. 


Nicht  günstiger  liegen  die  Verhältnisse  in  dem  zweiten 
Falle,  in  dem  bei  Anzug  der  Magnetkörper  bereits  eine 
gewisse  Sättigung  des  Eisens  herrscht.  Unter  sonst 
gleichen  Verhältnissen  betrage  diese 

6000  Kraftlinien  pro  qcm. 

Dann  ergibt  sich  nach  Gl.  1 1 und  aus  der  Magnetisierungs- 
kurvc: 

fvwt 

0,3  + 13,5  -30  — s-y 


6000 


0,4  71 


und: 


z ■ y — 1850. 


Nach  dem  Anzuge  der  Magnetkörper  findet  man  durch 
Probieren  wie  oben  eine  Kraftliniendichte  von  rund 


8400  Kraftlinien  pro  qcm. 

Die  Kräfte  Qx  und  stehen  daher  diesmal  in  der 
Beziehung:  ^ 

Q\  6* 

und  es  ist: 


Q\  = 1.84  ß V 

In  diesem  Falle  vermehrt  sich  also  die  Anpressung 
etwa  nur  auf  das  Doppelte.  Damit  ist  aber  auch  1 »einahe 
der  maximale  Anpressungsdruck  erreicht,  da  8400  Kraft- 
linien pro  qcm  für  Gußeisen  bereits  an  der  Sättigungs- 
grenze liegen.  Die  Bremse  setzt  also  in  diesem  Falle 
mit  nahezu  maximalem  Druck  ein. 

Alle  anderen  denkbaren  Fälle  liegen  zwischen  den 
beiden  angeführten.  Für  sie  sind  deshalb  mehr  oder 
weniger  die  einen  oder  die  anderen  Verhältnisse  zutreffend. 
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Vor  dem  Zusammcnklappen  der  Scheiben  wirkt  die 
Bremse  als  Wirbclstrombrcmsc,  jedoch  von  fast  unmerk- 
barer Einwirkung  auf  die  Geschwindigkeit  des  Wagens, 
da  einerseits  die  Abmessungen  derartiges  Bremsen  für 
Wirbelstrombremsen  zu  klein,  anderseits  aber,  da  die 
Bremsscheiben  direkt  auf  die  relativ  langsam  rotierende 
Wagenachse  gesetzt  sind,  die  Anzahl  der  sekundlich  ge- 
schnittenen Kraftlinien  gering  ist. 


bei  der  Wirbelstrombremse  voraussetzen,  nur  daß  hier 
noch  eine  Abnutzung  der  Reibflächen  cintritt,  die  aller- 
dings, sofern  die  letzteren  aus  hartem  Guß  bestehen,  so 
gering  ist,  daß  eine  Bremse  über  zehn  Monate  ohne  Er- 
neuerung in  Betrieb  sein  kann. 

Dafür  ist  allerdings  der  Verschleiß  der  Wagenräder, 
die  außerordentlich  oft  zum  Schleifen  gelangen,  um 
so  größer. 


Mit  dem  Anzug  tritt  plötzlich  die  recht  erhebliche 
Reibungskraft  in  Tätigkeit.  Ein  heftiger  Stoß  auf  den 
Wagen  ist  daher  unvermeidlich,  und  das  Fcstgestelltwerden 
der  Räder  wird  sehr  begünstigt,  da  die  vom  Fahrer 
gewollte  Regulierung  der  Bremse  bei  dem  Zusammcn- 
schlagen  der  Magnetkörper  vollkommen  gestört  wird. 

Die  Anordnung  der  Magnetbremse  ist  in  der  Regel 
auf  allen  Achsen  eines  Zuges  möglich. 

a)  Erregung  durch  Kraftwerkstrom. 

Bedingung  I. 

Naturgemäß  zeigen  sich  hierbei  dieselben  Eigen- 
schaften wie  bei  der  mit  Kraftwerkstrom  gespeisten 
Wirbelstrombremse. 

Bedingung  2. 

Sind  ferner  die  Räder  einmal  aus  dem  Tritt  gefallen,  • 
so  werden  sie  vollkommen  festgebremst.  Denn  sogar  j 
bei  gleichbleibender  Erregerstromstärke  steigt  die  Brems-  ‘ 
kraft,  da  die  Rclativgeschwindigkcit  der  Reibungskörper  j 
abnimmt,  während  die  abbrcmsbarc  Kraft  sinkt  wegen  \ 
der  zwischen  Rad  und  Schiene  eingetretenen  Schlüpfung,  j 

Bedingung  5. 

Ein  selbständiges  Loslasscn  der  Bremse  ist,  natürlich 
solange  die  Stromzuführung  nicht  versagt,  nicht  zu  be- 
fürchten. 

Bedingung  6. 

Bezüglich  der  Anschaflungskosten,  der  Wartung  und 
der  Unterhaltung  kann  man  etwa  gleiche  Verhältnisse  wie 


Auch  die  Lebensdauer  des  gesamten  Wagens  wird 
durch  die  heftigen  Stöße  beim  Bremsen  erheblich  gekürzt. 

Schlußfolgerung. 

Aus  allen  diesen  Gründen  ist  die  vorstehend  gekenn- 
zeichnete Bremse  unsachgemäß.  Sic  befriedigt  die  Be- 
dingungen I bis  4 gar  nicht  und  6 nur  in  sehr  frag- 
würdiger Weise. 

b)  Erregung  duroh  KurzschlutMtrom. 

Durch  die  Erregung  der  Magnetbremse  durch  Kurz- 
schlußstrom wird  nicht  viel  an  den  vorstehenden  Verhält- 
nissen gebessert ; einiges  wird  im  Gegenteil  sogar  ver- 
schlechtert. 

Bedingung  I. 

Im  wesentlichen  treten  genau  dieselben  Erscheinungen 
wie  bei  der  mit  Motorenstrom  erregten  Wirbelstrombremse 
ein,  und  es  kann  daher  auf  das  bei  dieser  Gesagte  zurtick- 
gegrifien  werden. 

Allerdings  kommt  ein  Schadhaftwerden  der  Motoren 
bei  Verwendung  der  Magnetbremsen  auf  allen  Achsen 
seltener  vor,  da  gewöhnlich  bei  größeren  Stromstärken 
das  der  ganzen  Bremsart  eigene  Festgestelltwerden  der 
Räder  eintritt.  Mit  diesem  hört  zunächst  die  Strom- 
erzeugung auf,  dann  läßt  die  Bremse  wieder  los:  die 
Räder  geraten  abermals  in  Drehung,  die  Stromerzeugung 
beginnt  von  neuem,  die  Bremse  zieht  wieder  an  und  stellt 
gewöhnlich  die  Räder  zum  zweiten  Male  fest.  Dieses 
Spiel  wiederholt  sich  so  lange,  bis  schließlich  der  Wagen 
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zum  Stillstand  kommt.  Die  auftretenden  Ströme  haben 
nur  eine  sehr  kurze  Zeitdauer.  Die  Erwärmung  der 
Motoren  ist  daher  weniger  ungünstig  wie  bei  der  reinen 
Kurzschlußbremse. 

An  vierachsigen  Wagen  kann  man  die  Einrichtung 
treffen,  daß  nur  die  Leerachsen  Magnetbremsen  erhalten. 
Die  Motorachsen  bleiben  dann  in  der  Regel  in  Umdrehung 
und  ein  Wiederloslassen  der  Magnetkörper  findet  nicht  statt. 
Dafür  treten  aber  alle  Erscheinungen  einer  Kurzschluß- 
bremse  an  den  Motorachsen  auf.  Bei  kleinerer  Wagen- 
geschwindigkeit ist  naturgemäß  eine  Erregung  der  Magnet- 
körper nicht  mehr  möglich.  Allerdings  kann  der  letztere 
Übclstand  einigermaßen  durch  eine  von  Schlickert  gege- 
bene Anordnung  (vgl.  Mitteilungen  des  Vereins  deutscher 
Strafsenbahn-  und  Kleinbahnverwaltungen,  Jahrgang  19OI, 
Heft  1 2)  behoben  werden,  wenn  nämlich  nach  vollständigem 
Kurzschluß  der  Motoren  eine  Erregung  der  Magnetbremsen 
durch  Kraftwerkstrom  erfolgt.  Die  Unsicherheiten  in  der 
Zuführung  des  letzteren  sind  bei  kleinerer  Geschwindig- 
keit weniger  groß ; ein  Abgleiten  oder  Betriebsuntauglich- 
werden der  Stromabnehmer  ist  bei  kleinen  Geschwindig- 
keiten, wie  sie  hier  in  Betracht  kommen,  auch  in  Weichen, 
Kreuzungen  etc.  wenig  wahrscheinlich.  Zudem  müßten 
bereits  zwei  Zufälle  gleichzeitig  auftreten : Das  Versagen 
des  Kraftwerkstromes  und  der  Zustand  langsamer  Be- 
wegung des  Wagens. 

Bedingung  2. 

Die  Fehler  der  Magnetbremsen  werden  durch  das 
bei  Kurzschlußerregung  auftretende  abwechselnde  An- 
ziehen und  Loslassen  noch  erhöht,  da  der  Wagen  nicht 
nur  stellenweise  schlecht,  sondern  während  des  Loslassens 
der  Magnetscheiben  bis  zur  Neuerzeugung  des  Stromes 
gar  nicht  bremst,  ln  der  Praxis  hat  man  daher  genau  wie 
bei  der  Kurzschlußbremse  das  gleichzeitige  Anziehen  der 
Handbremse  vorgeschrieben. 

Bedingung  5. 

Das  letztere  ist  auch  deshalb  nötig,  weil  am  Ende 
der  Bremsung  die  Stromerzeugung  und  damit  die  Magnet- 
erregung aufhürt.  Es  tritt  zwar  oft  der  Fall  ein,  daß 
auch  nach  Aufhüren  des  Erregerstromes  die  Magnetkörper, 
wenn  sie  nicht  geschmiert  sind,  infolge  des  remanenten 
Magnetismus  nicht  wieder  voneinander  lassen.  Jedoch  ist 
diese  Erscheinung  auch  bei  geschmierten  Reibflächen 
nicht  zuverlässig.  Man  muß  daher  im  allgemeinen  an- 
nehmen, daß  die  Bremse,  sofern  sie  durch  Motorenstrom 
erregt  wird,  am  Schluß  der  Bremsung  wieder  losläßt. 

. Bedingung  6. 

Die  Kosten  der  Bremse  entsprechen  ganz  denen  bei 
Erregung  mit  Kraftwerkstrom,  mit  dem  einzigen  Unter- 
schiede, daß  infolge  der  Eigenart  der  Kurzschlußerregung 
öfters  Spulenschäden  eintreten. 

Schlußfolgerung. 

Nach  dem  Voraufgegangenen  ist  zwar  eine  größere 
Betriebssicherheit  der  Magnetbremse  bei  Kurzschluß- 
erregung gegenüber  der  Kraftwerkstromerregung  vorhanden. 
Jedoch  entspricht  die  Bremse  so  wenig  den  unter  2,  3 
und  4 gestellten  Anforderungen,  daß  sie  ohne  weiteres 
als  unsachgemäß  zu  bezeichnen  ist. 

Reibungsbremsen,  die  an  von  der  Schienenbeschaffen- 
heit beeinflufsten  Flächen  Energie  vernichten. 

Wenn  der  Oberflächencharakter  der  Reibungskörper 
von  dem  Zustande  der  Schienen  beeinflußt  werden  soll, 
so  muß  selbstverständlich  eine  Berührung  der  Reibflächen 
mit  diesen  stattfmden.  Dabei  sind  grundsätzlich  zwei 
Gattungen  von  Bremsen  zu  unterscheiden ; nämlich  solche. 


die  als  Reibfläche  direkt  die  Schienen  benutzen  und  solche, 
die  als  Reibfläche  die  sich  auf  den  Schienen  abwälzenden 
Radkränze  benutzen. 

Allgemeine  Eigenschaften.  Bedingung  2. 

Da  die  abbrenisbarc  Kraft  P'  im  allgemeinen  eine 
von  dem  Zustande  der  Schienen  abhängige  Größe  ist, 
so  muß,  sofern  sich  der  Reibungskoeffizient  an  den  Brems- 
flächcn  entsprechend  der  Oberflächenbeschaffenheit  des 
Gleises  ändert,  bei  ein  und  demselben  einmal  festgelegten 
Anpressungsdruck  Q zwischen  den  Bremsflächen,  stets 
das  jeweilige  Maximum  der  Bremsung  erreicht  werden. 

ln  der  Tat  findet  eine  derartige  dem  Schienenzustande 
nahezu  bzw.  genau  entsprechende  Änderung  der  Ober- 
flächenbeschaffenheit an  den  Rcibungskörpcm  bei  den  in 
die  vorliegende  Klasse  gehörigen  Bremsen  statt. 

Im  Gegensätze  zu  denen  der  vorigen  Gruppe,  kann 
man  also  bei  diesen  einen  als  zweckmäßig  erkannten 
maximalen  Druck  Q ein  für  allemal  gebrauchen,  ohne, 
wie  es  bei  den  zuvor  erwähnten  Bremsen  der  Fall  war, 
unter  gewissen  Umständen  eine  Beeinträchtigung  der 
Bremsleislung  befurchten  zu  müssen. 

a)  An  den  Schienen. 

Die  erste  Gattung  von  diesen  Bremsen  ist  gekenn- 
zeichnet durch  die  Verwendung  von  Bremsklötzen,  die 
bei  der  Bremsung  gegen  die  Schienen  gepreßt  werden. 

Naturgemäß  tritt  an  diesen  Klötzen  ein  Verschleiß 
ein,  der  zu  der  Anschaffung  von  in  die  Rille  der  Schiene 
hineinragenden  Nasen  führt,  die  die  Ursache  schwerer 
Betriebsstörungen  werden  können. 

Den  nachfolgenden  Betrachtungen 
sei  das  für  diese  Bremsart  günstigste 
schwerste  Profil  (Fig.  265)  einer 
Phönix-Rillenschiene  zugrunde  gelegt, 
das  allgemein  bekannt  ist.  Die  Breite 
der  Rille  beträgt  ca.  30  mm;  die- 
jenige eines  ausgefahrenen  Spur- 
kranzes etwa  10  mm;  cs  bleibt  dem- 
nach ein  Spiel  von  20  mm  in  der 
Rille.  Das  seitliche  Spiel  der  Achsen 
eines  längere  Zeit  im  Betrieb  befind- 
lichen Wagens  in  den  Lagerbüchsen  Fig.  265. 

beträgt  rd.  10  mm. 

Das  Untergestell,  an  dem  die  Bremsklötze  zu  be- 
festigen wären,  kann  also  gegen  die  Schiene  eine  seitliche 
Bewegung  von 

20  111m  -f-  IO  mm  = 30  mm 

ausführen. 

Der  Radstand  des  zweiachsigen  Wagens  betrage 
1,80  m. 

Der  geeignetste  Platz  für  die  Anbringung  der  Klötze 
liegt  offenbar  in  der  Mitte  zwischen  den  Achsen. 

In  Kurven  von  20  nt  Radius,  die  sogar  bei  normal- 
spurigen  Bahnen  sehr  häufig  sind,  beträgt  der  Ausschlag 
eines  Punktes  auf  der  den  Achsen  parallelen  Mittellinie 
des  Untergestelles  von  den  angegebenen  Abmessungen, 
wie  sich  leicht  berechnen  läßt, 

20  mm. 

Dieser  Auschlag  kann  sowohl  nach  links  wie  nach  rechts 
stattfinden. 

Um  das  Befahren  von  Kurven  mit  der  in  Rede 
stehenden  Bremse  zu  ermöglichen,  müssen  daher  die 
Klötze  einen  seitlichen  Ausschlag  von 

30  mm  -f-  2 • 20  mm  = 70  mm 
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machen  können,  sobald  sich  die  oben  erwähnten  in  die 
Rille  eingreifenden  Nasen  gebildet  haben,  weil  sonst  eine 
Deformation  des  Untergestelles  oder  ein  Bruch  der  Bremse 
erfolgen  müßte. 

Die  vorstehenden  Zahlen  sind 
jedoch  verhältnismäßig  günstig  ge- 
griffen. ln  Wirklichkeit  müßte  man, 
um  sicher  zu  gehen,  den  Klötzen 
mindestens  eine  seitliche  Beweg- 
lichkeit von  90  mm  geben.  Es  ist 
auch  nicht  möglich,  die  Klötze  so 
schmal  zu  halten,  daß  sie  die  Rille 
überhaupt  nicht  überdecken.  Sollen 
sie  mit  einiger  Sicherheit  über  der 
nur  50  mm  breiten  Fahrschiene 
bleiben,  so  dürfen  sie  wegen  der 
30  mm  betragenden  Beweglichkeit 
des  Untergestelles  höchstens  10  mm 
breit  sein.  Einen  derartigen  Klotz 
würde  man  schon  aus  praktischen 
Gründen  vermeiden.  Es  liegt  auch 
noch  die  Möglichkeit  vor,  «laß  er 
bei  dem  in  «ler  Kurve  erfolgenden 
Auschlag  von  20  mm  überhaupt 
abglcitct.  Er  reißt  dann  das  Pflaster 
auf,  oder  cs  tritt  irgend  ein  Schaden 
an  der  Bremse  ein.  Die  Verwendung 
breiter,  die  Schiene  überdeckender  Klötze,  wie  sie  zuerst 
vorausgesetzt  waren,  ist  daher  unerläßlich. 

Der  Wagen  befahre  nun  eine  spitze  Weiche,  deren 
Zunge  eine  Länge  von  1,5  m besitze  (Fig.  266)  in  Rich- 
tung e.  Wahrend  die  erste  Achse  die  Lage  a . . ,a  ein- 
nehme, befinde  sich  die  zweite  in  der  Stellung  b ...  b. 
ln  diesem  Augenblicke  betätige  der  Fahrer  die  Bremse. 
Da  der  ganze  Wagen  gerade  eine  Zentrifugalkraft  in 
Richtung  des  Pfeiles^  erfahrt,  so  schleudern  alle  beweg- 
lichen Teile  nach  dieser  Richtung,  und  der  Bremsklotz, 
der  ja  eine  bedeutende  seitliche  Beweglichkeit  besitzt,  fällt 
mit  seiner  Nase,  die  naturgemäß  eine  den  Spurkränzen 
ähnliche,  nach  unten  verjüngte  Form  annimmt,  statt  in 
die  nach  e führende  Rille  in  die  nach  f gehende.  Die 
seitliche  Beweglichkeit  des  Klotzes  ist  aber  keine  unbe- 
grenzte ; bei  fortschreitender  Bewegung  des  Wagens  sucht 
er  infolge  der  zunehmenden  Breite  der  Weichenzunge 
diese  nach  «lein  Wagen  hin  umzustellcn.  Gelingt  ihm 
dies  rechtzeitig,  so  läuft  die  vorher  in  b ...  b befindliche 
Achse  in  die  Rille  nach  f ein.  Das  Entgleisen  des 
Wagens  ist  die  unvermeidliche  Folge.  Ist  dagegen  die  von 
b ...  b kommende  Achse  bereits  richtig  in  die  Weiche 
eingelaufen,  so  muß  entweder  ein  Verbiegen  der  Weichen- 
zunge oder  eine  Beschädigung  der  Bremse  stattfinden. 

Häufig  tritt  der  Fall  ein,  daß  die  Spitzen  der 
Weichenzungen  durch  in  die  Weichen  eingedrungenen 
Schmutz  oder  infolge  von  Verbiegungen  nicht  mehr  genau 
schließen,  sondern  «laß  die  Spitze  a etwa  nach  Fig.  12 
einen  kleinen  Abstand  von  tler  lährschicnc  b behält. 
Ein  vor  der  Weiche  herabgedrückter  Klotz  mit  einer 
Nase  d stößt  daher,  weil  er  sich  horizontal  (in  Richtung/ 
in  Fig.  13)  bewegt,  auf  die  Zunge,  und  entweder  trägt 
diese  oder  die  Bremse  einen  Schaden  davon.  Das  Rad  g 
(Fig.  1 3)  mit  einem  ebenso  gebildeten  Spurkranz  c (Fig.  1 2) 
schiebt  mit  dem  letzteren  wie  mit  einem  senkrecht  herab- 
gedriiekten  Keil  die  Weichenzunge  a gegen  b\  denn  so- 
lange das  Rad  rollt,  kann  seine  Bewegung  als  Drehung 
um  den  Momentanpol  h aufgefaßt  werden  (Fig.  1 3).  Jeder 
bei  der  Abwälzung  nach  unten  gelangende  Punkt  (/')  tritt 
daher  in  Richtung  e,  d.  h.  faßt  senkrecht  in  die 
Weiche  ein. 


Ganz  ähnlich  liegen  die  Verhältnisse  bei  stumpf  be- 
fahrenen Weichen. 

Das  Befahren  von  Kreuzungen,  die  in  bekannter 
Weise  zur  Vermeidung  von  Stößen  im  Wagen  mit  in 
die  Rillen  eingelegten  Überhöhungen  zum  Auflaufen  «ler 
Spurkränze  versehen  sind,  ist  mit  derartigen  Bremsen 
auch  nicht  möglich,  da  die  erwähnten  Nasen  anstoßen 
würden,  überhaupt  bietet  auch  ganz  abgesehen  von  den 
entstehenden  Nasen,  jeder  vorstehende  Teil  am  Gleis, 
locker  gewordene  Bolzen  an  Weichen  u.  dgl.  bei  Ver- 
wendung von  Schleifklötzen  die  Gefahr  einer  Betriebs- 
störung. 

Die  Benutzung  der  in  einem  regeren  Stadtverkehr 
bei  Pflasterarbeiten  unentbehrlichen  Not-  oder  Auflege- 
weichen  ist  gleichfalls  nicht  möglich.  Ein  Anziehen  «ler 
Schleifklötze  bei  Entgleisungen  führt  ebenfalls  zu  schweren 
Beschädigungen  des  Pflasters  oder  des  Wagens.  Gege- 
benenfalls kann  sich  auch  der  Wagen  völlig  festgraben. 


Vollkommen  verfehlt  ist  nach  vorstehendem  eine 
Schienenbremse,  die  die  Rille  als  Keilnut  benutzt  (nach 
Schiemann)  und  die  im  voraufgegangenen  als  notwendiges 
Übel  entstehenden  Nasen  als  wesentlichen  Bestandteil  «1er 
Bremse  ausbiklet. 


Bedingung  2. 

Nimmt  man  für  den  Verlauf  des  Koeffizienten  glei- 
tender Reibung  an  der  Schiene  wieder  die  untere  Kurve 
in  Fig.  222  an,  so  ist  die  abbremsbare  Energie  namentlich 
bei  hoher  Geschwindigkeit  relativ  klein,  gegenüber  den 
Werten,  die  sich  mit  den  zuvor  besprochenen  Bremsen 
erzielen  ließen.  Gerade  «las,  was  «lort  als  unsachgemäße 
Bremsung  beurteilt  wurde,  nämlich  der  Gleitzustand,  ist 
hier  Normalzustand. 

lkri  Verwendung  von  Stahlgußbremsklötzen  läßt  sich 
eine  bessere  Wirkung,  allerdings  auf  Kosten  «ler  Ab- 
nutzung der  Schienen,  erzielen,  <la  der  Reibungskoeffizient 
für  diesen  Fall  nach  Versuchen  von  Wiehert  (vgl.  Taschen- 
buch der  Hütte)  durchschnittlich  einen  um  25 °/0  höheren 
Wert  besitzt.  Die  Samistreuung  ist  hier  von  größtem 
Wert,  da  die  gesamte,  gerade  an  den  Schienen  (vgl. 
Kapitel  I)  sehr  stark  wachsende  Reibung  ausgenutzt  wird. 
Bezüglich  der  Zuverlässigkeit  der  Sandstreuung  gilt  jedoch 
das  bereits  in  Kapitel  II  Gesagte. 

I.  Betätigt  durch  Elektromagnetismus. 

Praktisch  ausgeführt  sind  bislang  am  meisten  Schienen- 
bremsen worden,  bei  denen  die  erforderliche  Pressung 
zwischen  Schiene  und  Klotz  durch  Elektromagnetismus 
erzeugt  wurde,  wobei  die  Bremsschuhe  gleichzeitig  die 
Pole  ein«»  Elektromagneten  bilden,  während  in  unerregtem 
Zustan«lc  eine  Feder  «lie  Elektromagneten  in  geringem 
Abstande  von  der  Schiene  hält. 

Spezielle  Eigenschaften.  Bedingung  2. 

Der  unstreitige  Vorzug  einer  «lcrartigen  Anor«lnung 
ist  der,  daß  ein  Fcststellen  der  Räder  unmöglich  ist. 
Damit  ist  aber  noch  nicht  gesagt,  daß  deshalb  der  er- 
zielbare BreinsetTekt  ein  besonders  guter  sein  müßte.  Die 
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Leistung  einer  solchen  Bremse  ergibt  sich  aus  dem  An- 
pressungsdruck  Q'  zwischen  Klotz  und  Schiene. 

Das  angezogene  Profil  der  Phönix-Rillcnschienc  (vgl. 
Fig.  265)  besitzt  einen  Querschnitt  S = 59  qcm. 

Eis  sei  die  sehr  günstige  Annahme  gemacht,  daß 
bei  Erregung  der  Elektromagneten  die  den  Anker  bil- 
dende Schiene  in  allen  Teilen  ihres  Querschnittes  gleich- 
mäßig, und  zwar  mit  einer  Kraftliniendichte  B = IÖOOO 
pro  qcm  durchsetzt  werde.  Dann  ergibt  sich  der  maxi- 
male Anpressungsdruck  eines  zweipoligen  Elektromagneten 
(nach  Crawinkel  und  Strecker)  gegen  die  Schiene 

B2  • 5 


Q'  = 2 


oder 


8 n • 981  • to: 


kg  (Gl.  12) 


Q’  = 2 • 4,06  • 10  * • B5  • 5 kg.  (Gl.  13) 

In  diesem  Falle  ergibt  sich  demnach : 

Q‘  — 2 ■ 4,06  • io~*  • 16000  • 59  — 1200  kg. 

Da  nun  in  der  Regel  auf  jeder  Wagenscitc  ein 
Magnet  vorgesehen  wird,  so  ergibt  sich  der  Gesamt- 
druck  zu 

Q"  — 2400  kg. 

Selbst  bei  einem  Reibungskoeffizienten 
(•s  — 0,4 


Magnetbremse  (Kapitel  III)  veranschlagt  werden.  Die 
Unterhaltungskosten  sind  dagegen  sehr  große,  da  nicht 
nur  die  Wagen,  sondern  auch  die  Strecke  erheblich  in 
Mitleidenschaft  gezogen  werden. 

Schlußfolgerung. 

Die  Schienenbremse  in  ihrer  speziellen  Ausbildung 
als  elektromagnetische  erhöht  noch  bedeutend  die  Fehler, 
die  den  Schienenbremsen  allgemein  anhaften.  Die  Be- 
triebssicherheit ist  mangelhaft,  die  Bremsleistung  unge- 
nügend, die  Betätigung  von  heftigen  Stößen  begleitet, 
die  Regulicrbarkeit  schlecht,  die  Wagen  lassen  sich  damit 
nur  bei  Erregung  der  Bremse  mit  Kraftwerkstrom  bis  zum 
Stillstand  bremsen,  und  die  Unterhaltungskosten  sind 
unberechenbar.  Diese  Bremse  ist  daher  völlig  unsach- 
gemäß. 

2.  Betätigung  durch  Eigengewicht  des  Wagen»  (Fallbremsen). 

Kennzeichen. 

Die  zweite  Art  ausgeftihrter  Schicncnbremscn  sind 
die  sog.  Fallbremscn,  deren  Wirkung  darauf  beruht,  daß 
ein  vor  oder  unter  das  Rat!  gebrachter  Schleifklotz  das 
Rad  still  stellt,  während  die  Energievernichtung  durch 
Schleifen  des  Rades  oder  des  Klotzes  an  der  Schiene 
stattfindet. 


betrüge  die  maximale  Bremskraft  also  erst: 

Pt  = 0,4  • 2400  = 960  kg. 

Diese  Kraft  ist  außerordentlich  gering  gegenüber 
den  Kräften,  die  die  voraufgehenden  Bremsen  gemäß 
Gl.  8 theoretisch  abzubremsen  imstande  waren. 

Eine  Vermehrung  der  Elektromagneten  ist  jedoch 
praktisch  schlecht  durchführbar. 

Die  Erzeugung  von  Wirbelströmcn  in  der  Schiene 
übt  allerdings  gleichfalls  einen  gewissen  Bremseffekt  aus, 
dem  man  durch  eine  höhere  Veranschlagung  des  Reibungs- 
koeffizienten Rechnung  tragen  kann. 

Aus  diesem  Gesichtspunkte  ist  bereits  vorher 
es  = 0,4 

gesetzt  worden. 

Da  der  maximale  Druck  Q"  nicht  überschritten 
werden  kann,  so  ist  eine  Regulicrbarkeit  der  Bremse  auf 
eine  größere  Wagenbclastung  nicht  durchführbar. 

Die  Anordnung  von  Schienenbremsen  an  Vierachsern  I 
ist  der  gedrängten  Bauart  der  Drehgestelle  wegen  kaum 
möglich.  Dagegen  können  sie  bei  Anhängern  Vcrwen- 
düng  finden,  und  zwar  besitzen  sic  für  diesen  Zweck 
etwas  bessere  Wirksamkeit  wegen  des  geringen  Gewichtes  , 
der  Wagen. 

Bedingung  3. 

In  bezug  auf  ruhiges  Einsetzen  der  Bremsung  be- 
sitzen die  elektromagnetischen  Schienenbremsen  sämtliche 
Fehler  der  in  Kapitel  III  besprochenen  elektromagnetischen 
Bremsen. 


Spezielle  Eigenschaften.  Bedingung  r. 

Die  Betriebsfähigkeit  ist  gewährleistet , sobald  der 
Mechanismus,  der  die  Klötze  vor  bzw.  unter  die  Räder 
bringt,  richtig  arbeitet.  Diese  Voraussetzung  kann  im 
allgemeinen  als  zutreffend  gelten.  Jedoch  ist  es  notwendig, 
den  Klötzen  von  ' vornherein  die  zuvor  charakterisierten 
Spürnasen  zu  geben,  um  der  (jefahr  des  Entgleisens  des 
Wagens  entgegenzuarbeiten.  Die  dadurch  bedingten 
Betriebsgefährdungen  sind  allgemein  bereits  gekenn- 
zeichnet; sie  bedeuten  im  vorliegenden  speziellen  Fall 
eine  direkte  Gefährdung  des  ganzen  Wagens  nebst  In- 
sassen. Setzt  sich  z.  B.  an  einem  Zweiachser  ein  vor 
dem  vorderen  Kadpaar  befindlicher  derartiger  Klotz  plötz- 
lich an  einem  vorspringenden  Schienenteil  fest,  so  erhält 
der  Wagen  einen  rechnerisch  nicht  fcstzulcgcndcn  Stoß, 
der  aber  auf  jeden  Fall  geeignet  ist,  den  Wagen  um  die 
vordere  Achse  derart  zu  kippen  bzw.  die  Tragfedem  so 
durchzubiegen,  daß  die  vordere  Plattform  auf  das  Pflaster 
schlägt. 

Bedingung  2. 

Die  Bremsleistung  richtet  sich  in  diesem  Falle  genau 
nach  der  Belastung  und  dem  Gewicht  des  Wagens.  Der 
Anordnung  der  Hemmvorrichtung  an  vierachsigen  und 
Anhängewagen  steht  nichts  entgegen,  sobald,  wie  es  z.  B. 

; Planta  in  Zürich  macht,  die  Auslösung  der  Fallklötzc  auf 
elektromagnetischem  Wege  bewirkt  wird.  Aber  damit 
treten  wieder  die  mehrfach  erwähnten  Unsicherheiten  in 
der  Stromzuleitung  bzw.  Erzeugung  in  Erscheinung. 


Bedingung  4, 

Auch  ihre  Regulicrbarkeit  ist  eine  ebenso  schlechte  | 
wie  bei  jenen. 

Erregung  durch  Kraftw«rkttroin  oder  Kurzschi ufsstrom. 

Spezielle  Eigenschaften.  Bedingung  I bis  5. 

Die  durch  die  Art  der  Erregung,  nämlich  durch  j 
Kraftwerk-  oder  Kurzschlußstrom  bedingten  weiteren  Eigen- 
schaften der  Schienenbremse  sind  denen  der  in  Kapitel  III 
behandelten  Magnetbremsen  analog.  Ein  weiteres  Ein- 
gehen darauf  ist  daher  entbehrlich. 

Bedingung  6. 

Die  Anschaffungskosten  der  elektromagnetischen 
Schienenbremse  können  etwa  gleich  hoch  wie  die  der  I 


Bedingung  3. 

Die  Fallbrcmsc  tritt  naturgemäß  mit  besonders 
starken  Stößen  in  Funktion,  da  stets  die  plötzliche  Ein- 
schaltung des  maximalen  Bremseffektes  erfolgt. 

Bedingung  4.  . 

Eine  Abstufung  der  Bremswirkung  ist  aus  demselben 
Grunde  nicht  möglich. 

Bedingung  5. 

Die  selbsttätige  Lösung  einer  solchen  Hemmvor- 
richtung ist  natürlich  ausgeschlossen,  da  sie  streng  ge- 
nommen überhaupt  gar  keine  Bremse,  sondern  ein  Sperr- 
werk ist. 
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Bedingung  6. 

Die  Anschaffung  und  Unterhaltungskosten  derartiger 
Vorrichtungen  sind  teuer;  sie  bedingen  einen  komplizierten 
Hebelmechanismus  unter  dein  Wagen,  einmal  zum  Senken,  j 
das  andere  Mal  zum  Heben  der  1 lemmschuhc. 

Der  Verschleiß  des  gesamten  Wagenmaterials  ist 
wegen  der  heftigen  Stöße  beim  Bremsen  ebenfalls 
sehr  hoch. 

Schlußfolgerung. 

Die  Fallbremse  widerspricht  fast  sämtlichen  Bedin-  j 
gütigen  der  Sachgemäßheit. 

(Fortsetzung  folgt.) 

Kleine  Nachrichten. 

Neue  Projekte  und  Aufträge  für  Bahnen. 

Der  Bundesrat  beantragte  mit  Botschaft  vom  13.  Juni  bei  «len  eid- 
genössischen Ritten  die  Erteilung  der  Konzession  für  eine  elektrische 
Eisenbahn  von  Martigny  nach  Orsifcre  mit  einem  Bnukostenvor* 
anschlage  von  rd.  Fra.  2 720  000.  II — g. 

Mit  BuUchatt  vom  16.  Juni  unterbreitete  der  Hundesrat  den  eid- 
genössischen Räten  das  Konzessionsgesuch  für  eine  elektrisch  be- 
triebene Schmalspurbahn  von  Bahnhof  Zug  nach  Schöneck  und 
eine  Drahtseilbahn  von  Schöneck  auf  den  Zugeiberg  mit  dem  An- 
träge auf  Genehmigung.  Der  summarische  Kostenvoranschlag  beträgt 
Fra.  610000.  II— g. 

l)os  Konzessionsgesuch  für  eine  elektriache  Schmalspurbahn 
McnziUcn — Münster  — Neudorf—  Hildisrieden — Rain  mit  Einmündung 
in  die  Bundesbahnen  bei  Rothenburg  ist  dem  Bundcsrntc  cingercicht 
worden.  H — g. 

Die  Ingenieure  Strub  und  Imfcld  in  Zürich  l»cwcrbcn  sich  urn 
die  Konzession  für  eine  elektrisch  betriebene  Bahn  auf  den  Sänlis. 
Die  Idnic  geht  von  Uniäsch  über  RoUfall,  Steinfluh  und  Schwägaip 
nach  dem  Sattel  zwischen  SAntis  und  Gyrcnspit*.  Von  Crnäsch  bis 
Steintluh  auf  eine  IJingc  von  6 km  ist  eine  Adbä*ionsb*hn,  dann  big 
zur  Felswand  unter  dem  Grenzkopf  auf  4,15  km  Lange  eine  Zahnrad- 
bahn und  Ihr  dx*  Endstück  eine  Drahtseilbahn  vorgesehen.  Die  Fahr- 
zeit von  Urnäsch  bis  Santi*  soll  70  Minuten  l«ctragen.  Die  Anlage- 
kosten  sind  mit  Fra.  2500000  veranschlagt.  II — . 

Die  Firma  Frotc,  Wettermann  & Cie.  in  Zürich  hat  ihre 
Konzession  zur  Ausnutzung  der  Wasserkraft  des  Poschiavino, 
aus  der  35  OOO  PS  gewonnen  werden  sollen,  der  in  Hasel  mit  einem 
Aktienkapital  von  Fra.  3 Mill  neu  gegründeten  Gesellschaft  der  Kraft- 
werke Bmsio  llbrrt ragen.  Von  der  zur  Verfügung  stehenden  Leistung 
sollen  25000  PS  iu  «lie  Lombardei  übertragen  werden,  während  der  j 
Rest  für  die  Berninabahn  reserviert  bleibt.  H — . 

Die  Ausführung  einer  elektrisch  betriebenen  Strafscnbahn  von  | 
Bahnhof  Ncuenstadt  nach  Lignierrs.  Nora.  Tewcnbcrg,  l.amlmgcn  und  ! 
Prägelz  ist  geplant. 

Bau  der  Fahrzeuge. 

Im  Berliner  Elektrotechnischen  Verein  sprach  am  29.  März  Herr 
I>r.  Ing.  Reichel  Über  die  Zuführung  elektrischer  Energie  für 
größere  Bahnnetze.  Nach  einer  historischen  Einleitung,  in  der  auch 
der  Berliner  Hochbahn  und  der  Wannieebahn Versuchsanlage  gedacht 
wurde,  beides  Bahnen,  hei  denen  die  Stromzufuhrung  leicht  mittels 
dritter  Schiene  bewirkt  werden  konnte  (vgl.  Fig.  269  und  272),  nannte 

Hochbahn  Benin 


a und  < — Blattfedern;  b and  4 — Iirehaifwcii;  ,{  und  / - Spiralfedern 
(Mitte  Kugel  bis  Mitte  KUgcl  1000  mm  \ 


Fig.  269. 


Fig.  270.  Stromabnehmer  des  5-Schncllhahnwagens. 
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Fig.  271.  Ansicht  des  Stromabnehmer*  des  .y.Schnellbahnwagcns. 


der  Vortragende  das  Schncllbnhnproblcm  alt  den  Prüfstein  einer  Strom 
2ufuhrung*anlagc  für  die  denkbar  schwierigsten  Voraussetzungen  und 
führte  dann  folgende»  au»1): 

»IQOi  hatten  Siemen»  & llalskc  einen  Stromabnehmer  gebaut, 
der  für  Geschwindigkeiten  bis  100  km  ausrcichte ; für  die  Geschwin- 
digkeiten bi*  160  kin  wurde  er  noch  mit  einem  zweiten  Gelenk  ver- 

*)  Nach  Klcktrotcchn.  Zcittchr  1904.  S.  486  ff. 


»eben.  In  dem  vergangenen  Jahre  »teilte  »ich  bei  17$  km  Geschwin* 
digkeit  herau»,  dal)  diese  Form  noch  nicht  genügte,  sondern  die 
Masse  des  Schleifsttlckei  und  de»  äußersten  Teiles  de»  Stromab- 
nehmer! noch  zu  groß  und  letzterer  nicht  genügend  nachgiebig  in 
der  Federung  war.  Die  Leitung  wurde  in  starke  Schwankungen  versetzt 
und  cs  traten  Unterbrechungen  an  den  Stromabnehmern  ein.  Deshalb 
mußte  dem  Stromabnehmer  die  Form  Fig.  270  und  271  (Schleifstuck 
650  g,  ganzer  Bugclvordcrtcil  1600  g,  Hauptteil  de*  Stromabnehmer* 
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fahrt! ft  fett  für  hannseehak/t  - Versttc/isztig 

SKU  JopfrvtfH (taOt  fint<zwv\  **  4BV4# 


3860  g,  Druck  gegen  die  Leitung  3 */,  bis  3 kg'i  gegeben  werden. 
Außerdem  mußte  noch  die  l.citungsantage  selbst  einer  Revision  unter- 
zogen werden,  bei  der  die  Abweichungen  von  der  geometrisch  richtigen 


Marh'nfrftlr  - Zossen 


Stemm*  l.  Ifutske 
,4.0. 


Fuhrt  tum  S.  Ohtohrr  1903 


Marten  fehle  - Zossen 


Siemens  l.  tfatshe 

.1  n 


Fthrf  /Jam  '2 3. Oktober  1303 


AfartenfiSiie -Zossen 


Siemens i ffalskc 

AG. 


Fahrt  Hl  am  25  Jorember  1303 


Fig.  273.  Diagramme  von  Fahrten  mit  dem  .?-Schne)l)>ahnwagen. 


1-age  der  Leitungen  auf  höchstens  10  cm  fest- 
gesetzt worden.  Es  mußten  auch  die  Erdungs- 
vorrichtungen residiert  werden,  ein  besonders 
wichtiger  Teil  der  Huchspannungsanlage. 

Es  gelang  mit  diesem  «>  veränderten  Strom- 
abnehmer Leistungsmengcn  auf* «nehmen,  die 
auf  den  obenstehenden  Diagrammen  (Fig.  273) 
dargestcllt  sind. 

Neben  der  Sammlung  von  Erfahrungen 
für  Schnellfahrten  an  sich  mit  Geschwindig- 
keiten , wie  sie  bisher  noch  nicht  erzielt 
worden  sind,  haben  die  Schnellbahnversuche 
für  die  Elektrotechniker  den  großen  Wert  ge- 
habt, daß  die  Abnahme  von  hochgespanntem 
Wechselstrom  in  die  Praxis  eingeführt  und  Er- 
fahrungen damit  gesammelt  worden  sind,  die 
für  die  nächsten  Anlagen  von  Vollhahnen  als 
maßgebend  angesehen  werden  können.  Man  hat  gelernt,  die  größten 
vorkommenden  Energiemengen  bei  den  größten  auftretenden  Geschwin- 
digkeiten zu  beherrschen,  so  daß  man  wohl  behaupten  kann,  jeder  Auf- 
gabe für  Bahnanlagen  gewachsen  zu  sein.  Die  bereits  in  Groß- Lichter- 
felde von  Siemens  & Halske  gemachten  Erfahrungen  sind  durchaus  be- 
stätigt worden,  indem  fcstgcstellt  wurde,  daß  die  vorgeschlagene  Be- 
nutzung der  Hochspannung  große  Vorteile  bietet,  da  sie  mehrere  Be- 
dingungen ohne  weiteres  erfüllt,  nämlich : 

1.  die  Erzielung  eine»  vorzüglichen  Kontaktes  zwischen  Strom- 
abnehmer des  Fahrzeuges  und  der  Fahrleitung,  geringer  Abnutzung  des 
Scblcifslückcs  und  der  Leitung; 

2.  mit  den  kleinsten  Anlage-  und  Betriebskosten  die  verlangten 
Leistungen  auf  möglichst  große  Entfernungen  zu  übertragen; 

3.  die  Betriebssicherheit  des  Kontaktes,  der  Fahrleitungen  und  die 
Abnutzung  von  Stromabnehmer  und  Leitungen  bängt  nicht  bloß  von 
der  Größe  des  Stromes  ab,  sondern  es  sind  außer  den  Gründen,  die 
vom  Standpunkt  des  Elektrotechnikers  eine  hohe  Spannung  verlangen, 
Grunde  vorhanden,  die  die  gleiche  Forderung  in  mechanischer  Hinsicht 
stellen.  Die  Stromabnehmer  müssen  so  leicht  wie  möglich  sein  und 
ständig  in  Berührung  mit  der  Fahrleitung  bleiben,  damit  sowohl  starke 
mechanische  Schlüge  als  starke  Funkenbildung  vermieden  werden;  sie 
dürfen  nicht  entgleisen.  Solche  Bedingungen  erfüllt  anerkanntermaßen 
nur  der  Siemens-Bügel,  der  sich  allmählich  und  stetig  sein  Feld  erobert 
hat.  Die  Rolle  macht  das  nicht,  wie  ich  mich  in  Amerika  seihst  Über- 
zeugt habe.  Sie  schlägt  stark,  feuert  sehr  und  druckt  zu  stark  gegen 
die  Leitung.  (Bei  größerer  Geschwindigkeit  {75  km)  dreimal  so  große 
Unterhaltungskosten.) 

Die  Vorzüge  des  Schlcilhugels  sind  so  unbedingte,  daß  er  voraus 
sichtlich  überall  für  oberirdische  Fahrleitung  benutzt  und  diese  für  ihn 
eingerichtet  werden  wird  (Rolle  20  kg,  Bügel  3 bis  4 kg). 

An  der  Hand  der  vorstehend  genannten  Erfahrungen  kann  man 
füglich  für  die  zukünftigen  Ausführungen  von  oberirdischen  Hoch- 
spannungs-Fahrleitungen folgende  Arten  von  Fahrleitungen  als  anwendbar 
aufstcllen  : 

a)  Bei  kleineren  Geschwindigkeiten  der  Vorortbahnen  bis  60  km 

und  höchstens  80  km  wird  man  mit  der  gewöhnlichen  Oberleitung  für 
Bugelbetrieb  mit  abgeglichenen  Hängccckcn  und  Erdungsvorrichtungen 
anskommen.  Typus  die  von  S.  & H.  ausgeführte  Nebenbahn  von  Düssel- 
dorf— Krefeld.  (Wird  jetzt  für  die  23  km  lange  Strecke  Murnau — 

Oberammergau  nngewendet.) 

b)  Bei  Geschwindigkeiten  bis  120  km  kann  man  entsprechend  der 
sogenannten  Brückennufhängung  bei  Straßenbahnen  eine  Oberleitung 
anwenden,  bei  der  der  Fahrdraht  an  einer  größeren  Anzahl  von  Stellen 
nufgch&ngt  ist,  so  daß  die  Durchhänge  der  Leitung  wesentlich  kleiner 
werden.  (Typus  VersuchsausfÜhning  Lichtcrfcldc  S.-S.-W.  und  Spindlers- 
felde  A.  E G.) 

c)  Für  die  Anwendung  großer  Geschwindigkeiten  wird  man  jeden- 

falls bei  der  Scitenlcitung  bleiben.  Für  den  Ausbau  der  Seitenleitung 
ist  die  dreigliederige  Art  der  Schnellbahn  nicht  Bedingung ; sie  ist  viel- 
mehr nur  aus  Sparsamkcilsrltcksichtcn  gewählt,  um  einerseits  mit  den 
drei  Stmmlcitungen  von  Erde  frei  zu  bleiben,  anderseits  nicht  eine 
zweite  Reihe  von  Masten  zti  benötigen.  (Vorteil  der  Scitenlcitung: 
leichte  Rcparaturtshigkcit.)  Die  Scitenlcitung  hat  sich  auch  für  kleinere 
Geschwindigkeiten  bereits  Freunde  erworben.  So  sind  ihre  Vorteile 
auch  von  Oerlikon  erkannt.  *)  — Diese  Form  hat  mit  den  beiden  von 
S.  & H.  in  Groß-l.ichtcrfeldc  erprobten  Fahrleitungen  große  Ähnlich- 
keit und  ist  eine  Kombination  der  drei  Möglichkeiten : Kontakt  von 
unten,  von  der  Seite  und  von  oben.  (Funkt  aber  bei  größeren  Ge- 
schwindigkeiten wie  gewöhnliche  Oberleitung.)  (Forts,  folgt.) 

Bahnbetrieb  und  -Unterhaltung. 

über  den  Ausstand  des  Betriebspersonals  der  Schwebebahn 
Barmen —Elberfeld  -Vohwinkel  erhalten  wir  folgenden  Bericht: 

»Um  die  vielfachen  durch  die  Tagespreise  verbreiteten  unzutreffenden 
Angaben  richtigzustellen,  geben  wir  nachstehend  einen  kurzen  Be- 
richt über  den  Verlauf  des  Auslandes  der  Angestellten  der  Schwebebahn. 

*}  Elcktr.  Bahnen  1904.  S.  4. 
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Der  Betriebsleitung  ging  am  9.  Juni  ein  Schreiben  der  An- 
gestellten zu«  worin  zehn  Forderungen  gestellt  wurden,  die  bis  zum 
Abend  des  nächsten  Tages  beantwortet  sein  sollten.  Mündlich  wurde 
den  Unterzeichnern  des  Antrages  mitgeteilt,  daß  eine  Antwort  in  der 
zu  kur/  bemessenen  Frist  unmöglich  sei,  da  hierüber  erst  mit  dem 
Stamiuhau»e  in  Nürnberg  eine  Verständigung  notwendig  sei.  Darauf 
erschien  Samstag  vormittag,  den  11.  Juni,  eine  Kommission  der  An- 
gestellten, mit  der  alsdann  die  sämtlichen  Tunkte  ihrer  Eingabe,  wie  ' 
untenstehend,  besprochen  wurden,  so  daß  man  annchmen  mußte,  die 
Angelegenheit  würde  dadurch  ihre  Erledigung  finden.  Samstag  nach- 
mittag  gab  alsdann  die  Betriebsleitung  den  Angestellten  noch  eine  J 
schriftliche  Erklärung,  worin  hie  besonders  die  verabredeten  I Lohnsätze 
für  die  Neucingcstcllten  fcsilcgte  «owic  die  Bestätigung  hinzufügte,  daß 
bei  den  vor  dem  I.  Dezember  1903  eingetretenen  Angestellten  in  keiner 
Weise  eine  1-ohnverkurzung  eintreten  sollte.  Die  zehn  Forderungen 
nebst  Erklärung  und  Beantwortung  sind  nachfolgend  aufgeführt : 


Forderungen: 

1.  AnfangslÖbnc  der  ncueingc- 
steilten  Leute  gleich  denjenigen, 
die  bei  Eröffnung  des  Betriebes 
angcsctxt  wurden,  d.  i.  Wagen- 
führer M.  3,90  täglich,  SchaflTncr 
und  Stationswärter  M.  3. 50. 


2.  Kur  das  Fahrpersonal  täglich 
sechs  Rundfahrten,  möglichst  durch- 
gehend. Frühdienst  geteilt  bis 
spätestens  6 Uhr  nachmittags;  für 
das  Stationspersonal  Frühdienst 
bis  2W  Uhr  nachmittags.  Spät- 
dienst von  2JU  Uhr  bis  Schluß. 


3.  Außerplanmäßige  Dicnst- 
uherctunden  mit  50%  Lohnzu- 
schlag. 

4.  Jeder  zehnte  Tag  soll  Ruhe- 
tag sein. 

5.  Von  den  Strafgeldern  soll  ein 
fcstzusclzender  Betrag  an  jeden  Er- 
krankten als  Unterstützung  gezahlt 
werden. 

6.  Regelung  des  Kleidergeldcs 
dahingehend,  daß  in  betreff  der 
einzelnen  Details  eine  Vertretung 
des  Personals  zur  Beratung  zuge- 
zogen würde. 

7.  Freie  Fahrt  der  Angestellten, 
wenn  ohne  Dienstkleidung. 

S.  Errichtung  einer  Bedürfnis- 
anstalt in  Rittershausen. 


9.  Wiedereinstellung  eine»  Kon- 
trolleur» und  eines  Oberwagen* 
führe« 

10.  Wahl  eines  Ausschusses  der 
Angestellten.  (Nach  einem  beson- 
deren Schreiben  der  Angestellten 
vom  II.  Juni  sollte  die  Tätigkeit 
dieses  Ausschusses  in  der  Regelung 
etwaiger  Differenzen  sowie  Mit- 
bestimmung Uber  die  Verwendung 
der  Strafgelder  und  Beratung  bei 
vorkommenden  Entlassungen  !»e- 
stchen.) 


Erklärung  bzw.  Antwort: 

Diese  Forderung  konnte  nicht 
sofort  beantwortet  werden,  dagegen 
wurden  mit  der  Kommission  für  die 
Neucingestellten  etwas  niedrigere 
Lohnsätze  (Führer  M.  3,70.  Schaff- 
ner M.  3,50  und  Stationspcrsonal 
M.  3,30)  besprochen  und  vorbe- 
haltlich der  Genehmigung  der 
Direktion  der  Continentalcn  Gesell- 
schaft in  Nürnberg  festgesetzt. 

Hierzu  ist  zu  bemerken,  daß 
nach  dem  Dienstplan  das  Fahr- 
personal  wöchentlich  an  ein  bis  zwei 
Tagen  sieben  Rundfahrten,  dagegen 
an  anderen  Tagen  nur  sechs  bzw. 
fünf  Rundfahrten  zu  machen  hatte. 
Die  durchschnittliche  Bcschäfti- 
gungsdaucr  war  <>Std.  48  Min.  täglich. 

Die  Angestellten  an  den  Haupt- 
stationen hatten  nach  dem  Dienst- 
plan täglich  9 Std.  35  Min.  und  auf 
den  kleineren  Stationen  in  einer 
Woche  täglich  ii1/*  Std.,  in  der 
nächsten  Woche  IO*/j  und  in  der 
dritten  Woche  nur  io  Std.  Dienst. 
Im  Mittel  war  beim  gesamten  Sta- 
tionspcrsofial  der  Dienst  io,/,Std. 
Da  diese  Forderung  nur  geringe  Ver- 
schiebungen im  Dienstplan  erfordert, 
so  wurde  Uber  diesen  Punkt  eine 
Einigung  dahin  erzielt,  daß  der  Früh- 
dienst zwar  nicht  utn  6 Uhr,  sondern 
um  7 Uhr  abends  endigen  sollte. 

Forderung  wurde  abgclchnt ; da- 
gegen sollen  Überstunden  in  Zu- 
kunft tunlichst  vermieden  werden. 

Bisher  waren  monatlich  zwei 
Ruhetage.  Es  wurde  sofort  ge- 
nehmigt, daß  der  zehnte  oder  elfte 
Tig  ein  Ruhetag  sein  solle. 

Strafgelder  sind  bisher  und  wer- 
den Auch  in  Zukunft  zur  Unter- 
stützung von  kranken  Angestellten 
verwandt  werden. 

Der  Angestellte  erhielt  bisher 
Dicnstklcider  leihweise  gegen  Ab- 
gaben an  die  Klcidcrka«e.  In  Zu- 
kunft sollen  die  Uniformslücke  nach 
Zahlung  einer  gewissen  Summe 
Eigentum  der  Angestellten  werden. 

Wurde  genehmigt. 

Hierüber  schweben  Verhand- 
lungen mit  der  Stadt  Barmen.  Es» 
steht  zu  erwarten,  daß  diese  zu 
einem  baldigen  Abschluß  gelangen. 

Diese  Personen  waren  freiwillig 
aus  ihren  Stellungen  ausgeschieden. 
Die  Forderung  wurde  angewiesen. 

Diese  Forderung  wurde,  beson- 
ders mit  Rücksicht  darauf,  daß  der 
letzte  Teil  den  Bestimmungen  der 
Aufsichtsbehörde  direkt  wider- 
spricht, abgewiesen. 


Da  nach  den  geführten  Verhandlungen  eine  Einigung  in  der  l.ohn- 
frage  außer  Zweifel  schien,  so  waren  hiermit  die  ersten  acht  Punkte 
als  erledigt  anzusehen.  Trotzdem  traten  die  Angestellten,  ohne  weitere 
Verhandlungen  mit  der  Betriebsleitung  geführt  zu  haben,  am  nächsten 
Morgen  (Sonntag,  den  12.  Juni)  w*ider  olles  Erwarten  in  den  Ausstand, 
um  die  Bewilligung  sämtlicher  Forderungen  durchzusetzen.  Die  sich 
hieran  anschließenden  Verhandlungen  zwischen  der  Betriebsleitung  und 
den  Angestellten  zogen  sich  nun  noch  bis  Montag  vormittag  hin,  da 
sie  insbesondere  dadurch  erschwert  wurden,  daß  seitens  des  Personals 
fortwährend  andere  Leute  als  Vermittler  zur  Betriebsleitung  entsandt 
wurden,  die  dann  die  mit  den  früheren  Abgesandten  getroffenen  Ab- 
machungen immer  wieder  nicht  anerkennen  wollten. 

Schließlich  wurde  jedoch,  nachdem  in  der  I>ohnfrage  allen  Wünschen 
des  Personals  Rechnung  getragen  worden  war  und  im  übrigen  die 
oben  angegebene  Regelung  der  Punkte  2 bis  8 anerkannt  wurde,  der 
Ausstand  am  Montag,  den  13.  Juni,  vormittags,  dadurch  beigelegt,  daß 
die  von  der  Betriebsleitung  stets  zmtickgewiesencn  Forderungen  9 und  10 
von  den  Angestellten  endgültig  zurückgezogen  wurden.« 

Posen,  26.  Mai.  Die  Straßcnbabndirektion  gestand  ihren  An- 
gestellten eine  wesentlich  verkürzte  Dienstzeit,  eine  Lohn- 
erhöhung für  Überstunden  sowie  weitere  Vergünstigungen  zu. 

Allgemeines. 

Im  österreichischen  Aligeordnetenbause  hat  der  Eiaenbahnmimater 
Dr.  Ritter  v.  Wittek  folgende  interessante  Ausführungen  gemacht : 

»Die  Herren  Abgeordneten  Dobernig,  Ilinterhubcr  und  Genossen 
haben  in  der  am  21.  November  v.  J.  abgehaltenen  176.  Sitzung  des 
Abgeordnetenhauses  an  mich  eine  Interpellation  gerichtet , die  die 
Frage  der  Einführung  des  elektrischen  Betriebes  auf  den  im  Baue  be- 
findlichen Alpcnbahncn  rum  Gegenstände  hat. 

In  Beantwortung  dieser  Interpellation  beehre  ich  mich,  dem  hohen 
Hause  folgendes  zur  Kenntnis  zu  bringen : 

I)ic  Frage  des  Ersatzes  der  zur  Bewegung  der  Eisenbahnfahrzeuge 
dienenden  Dampfkraft  durch  Elektrizität  für  den  Bereich  des  Eisen- 
bahnwesens niederer  Ordnung  kann  schon  jetzt  als  im  wesentlichen  ge- 
löst bezeichnet  werden.  Es  zeugt  hierfür  die  Tatsache,  daß  die  elek- 
trische Traktion  in  den  größeren  Städten  und  deren  Umgehung  nahezu 
alle  anderen  Motoren  verdrängt  und  sich  zu  eiucr  Art  Alleinherrschaft 
aufgeschwungen  hat. 

Minder  klar  und  zum  Teile  sogar  noch  recht  unsicher  liegen  da- 
gegen diese  Verhältnisse  in  Beziehung  auf  die  Nutzbarmachung  der 
Elektrizität  für  den  Betrieb  großer,  im  offenen  Gelände  gelegener 
Hauptbahnen.  Es  wachsen  eben  die  Schwierigkeiten,  die  die 
Lösung  des  Problems  bietet,  mit  der  Größe  der  an  die  Leistungs- 
fähigkeit der  ßahnanlagc  zu  stellenden  Anforderungen  und  mit  den 
Hindernissen,  die  — in  den  gegebenen  natürlichen  Verhältnissen, 
namentlich  in  der  Bodenbeschaffung  und  im  Klima  begründet  — dem 
Baue  und  Betriebe  entgegcnstchen.  Demgemäß  wächst  aber  auch  die 
Verantwortung,  die  angesichts  der  Wichtigkeit  der  auf  dem  Spiele 
stehenden  wirtschaftlichen  Interessen  den  disponierenden  Organen  ob- 
liegt, so  daß  Vorsicht  und  gründliche  Erwägung  dringend  geboten  er- 
scheinen. 

Es  bedarf  — wie  ich  hoffe  — nicht  erst  einer  ausdrücklichen 
Versicherung,  daß  die  österreichische  Suiatscisenbabnverwaltung  im  Be- 
wußtsein der  Schwierigkeit,  dabei  aber  auch  der  Wichtigkeit  des  frag- 
lichen Problems  an  den  seit  geraumer  Zeit  auf  der  Tagesordnung 
stehenden  theoretischen  und  praktischen  Studien  desselben  mit  alten 
ihr  zu  Gebote  stehenden  Mitteln  regen  Anteil  nimmt,  und  daß  sic  ganz 
besonders  die  in  anderen  l .andern  unternommenen  Versuche  und  er- 
zielten Fortschritte  mit  ungeteilter  Aufmerksamkeit  verfolgt. 

ln  diesem  Sinne  wurden  zu  Ende  des  abgclaufcncn  Jahres  mehrere 
höhere  technische  Beamte  des  Ei»cnbahiiimnUtcriums  nach  Oheritalien 
entsendet,  um  die  Veltliner  Bahn . die  — abgesehen  von  den  be- 
stehenden Stadtbahnen  — sich  als  die  erste  elektrisch  betriebene  Haupt- 
bahn am  Kontinente  darstcllt,  in  ihren  technischen  Einrichtungen  auf 
das  eingehendste  tu  prüfen  und  auch  die  Unterlagen  für  die  Beurteilung 
des  finanziellen  Effektes  dieser  Betrichsform  gegenüber  jenem  des 
Dampf hetriebes  fcstziutellen. 

Das  günstige  Ergebnis  dieser  Besichtigung,  wie 
auch  dieaus  anderweitigen  Wahrnehmungen  geschöpfte 
Überzeugung,  daß  nunmehr  auch  für  den  Bereich  des 
heimischen  Staatsbahnnetzes  der  Frage  des  elektri- 
schen Betriebes  unter  Umständen  mit  Vorteil  näher* 
getreten  werden  könnte,  haben  in  der  Folge  das  Eisen- 
bahoministerium  veranlaßt,  an  die  Ausarbeitung  dies- 
bezüglicher Projekte  fürdic  Arl bergstrecke  Landeck  — 
Bludcnz  und  auch  für  die  neuen  Alpcnbahncn  zu 
schreiten.  Dabei  bleiben  aber  auch  andere  Linien,  wo  lokaler  Ver- 
hältnisse halber  die  elektrische  Zugförderung  voraussichtlich  mit  Erfolg 
eingelübrt  werden  könnte,  nicht  außer  acht,  und  sei  unter  anderen  auf 
die  vom  böhmischen  Braunkohlenbcckcn  ausgehenden  Zwciglinien  hin- 
gewiesen,  woselbst  die  Verwertung  der  minderwertigen  Braunkohlen- 
sorten Vorteile  zu  bieten  ve«pricht. 

Sollte  nach  Fertigstellung  der  einschlägigen  Projekte  und  Klar- 
stellung der  Kostenfrngc  der  erforderlichen  Neuanlagen  und  Um- 
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s.Ultun{;en  der  elektrische  Betrieb  in  technischer  und  wirtschaftlicher 
Hinsicht  sich  vorteilhafter  stellen  als  der  Darnpf betrieb,  so  werde  ich 
selbstverständlich  nicht  unterlassen,  sofort  der  Frage  der  Ausführung 
dieser  Projekte  näherzutreten  und  die  zu  diesem  Zwecke  erforderlichen  ; 
Anträge  zu  erstatten.« 

Die  Tagung  der  diesjährigen  Wiener  Hauptversammlung  des 
Internationalen  Strafsenbahn-  und  Kleinbahn -Vereins  findet  vom 
5.  bis  8.  September  d.J.  statt  Das  Programm  ist  folgendermaßen  fest- 
gesetzt: Sonntag,  den  4.  September,  abends  um  8 Uhr:  Begrüßung  der 
Kongreßteilnehmer  im  Kuntnal  des  Stadtparkes.  Montag,  den  5.  Sep- 
tember, 10  bist  Uhr:  Sitzung  im  Festvaal  des  Rtcrreichitchcn  Ingenieur- 
und  Architckten-Vcrcins.  Eröffnung  des  Kongresses  durch  den  Herrn 
Eisenbahn  minister  und  den  Herrn  Bürgermeister  der  Stadt  Wien.  Nach- 
mittags: Rundfahrt  mittels  Wagen  durch  die  Stadt  Besichtigung  des  Rat- 
hauses und  des  k.  k.  Hof-Burgthcatcrs,  Besichtigung  der  ( Ktcrreichischen 
Siemens  - Schuckcrtwcrkc.  Abends  6 Uhr:  Vorstellung  in  der  k.  k.  Hof- 
oper. I>ieusiag,  den  0.  September,  9 bis  I l’hr:  Sitzung  im  Festsaale  des 
Österreichischen  Ingenieur-  und  Architekten- Vereins.  Nachmittags:  Be- 
sichtigung der  Wagendepots  und  Rcpnraturwerkstättc  der  städtischen 
Straßenbahnen  ; daraufhin  Besichtigung  des  kaiserlichen  Parks  zu  Schön* 
brunn.  Fahrt  mit  der  elektrischen  Straßenbahn  und  der  Wiener  Stadt* 
bahn.  Abends:  Festmahl  im  Hotel  llictzingcrhof,  dargeboten  vom 
Herrn  Eiwcnbnhnministcr.  Rückkehr  nach  Wien  vermittelst  Sonderzuges 
der  Wiener  Stadtbahn.  Mittwoch,  den  7.  September,  9 bis  l Uhr:  Sitzung 
im  Festsaal  des  Österreichischen  Ingenieur-  und  Architekten  • Verein*. 
Nachmittags:  Ausflug  mittels  Dampfschiffes  auf  der  Donau  und  Besieh* 
tigung  des  neuen  Wiener  Winterhafens  und  der  städtischen  Elektrizitäts- 
werke. Danach  Ausflug  nach  dem  Kahlenberg  mittels  der  Zahnrad- 
bahn. Abends : Empfang  auf  dem  Kahlenberg  seitens  des  Verbandes  der 
österreichischen  Lokalbahnen  und  des  Vereins  für  die  Förderung  des 
Lokal-  und  Straßcnbahnwcsens.  Um  10  Uhr  Rückkehr  nach  Wien  mit 
Sonder2ug  der  Zahnradbahn  und  der  städtischen  Straßenbahn.  Donners- 
tag. den  8.  September,  9 bis  l l'hr  (und  gegebenenfalls  nachmittags) 
Sitzung  im  Ftstftsle  des  Österreichischen  Ingenieur-  und  Architekten- 
Vereins.  Nachmittags’  Eventuell  Berichtigung  des  Elektrotechnischen 
Instituts.  Abends  6 Uhr:  Festmahl,  dargehoten  im  Rathaus  von  dem 
Herrn  Bürgermeister  der  Rcichshaupt-  und  Residenzstadt  Wien.  Für 
die  Tage  des  9.,  10.  und  11.  September  sind  feiner  zwei  Ausflugsreihen 
in  Aussicht  genommen,  und  zwar  ein  Ausflug  (zwei  Tage)  nach  dem 
Schneeherg  mittels  Zahnradbahn  und  dem  Semmering  mit  der  Südbahn 
und  von  da  aus  nach  Triest.  Es  bleibt  den  Teilnehmern  unlicnommcn, 
den  Ausflug  vom  Schncebcrg  oder  vom  Semmering  aus  abzuschlicßcn. 
Der  andere  (drei  Tage)  nach  länz  a.  D.,  mit  Fahrt  mittels  der  Berg- 
hahn auf  den  Pöstlingherg,  und  von  dort  aus  nach  Innsbruck  und  ins 
Stuhaital  (Stubaitalbahn  betrieben  mit  einphasigem  Wechselstrom).  Auch 
dieser  Ausflug  kann  von  Linz  oder  von  Innsbruck  aus  abgebrochen 
werden.  Auf  die  interessanten  zur  Verhandlung  stehenden  technischen 
Fragen  werden  wir  an  anderer  Stelle  zuruckkommcn. 

Aus  der  Rechtsprechung. 

Bezüglich  der  Gewerbesteuer  städtischer  elektrischer  Strafscn- 
bahnen  hat  der  badische  Vcrwaltungsgerichtshof  entschieden,  daß  die 
städtischen  Straßenbahnen  nicht  auf  Gewinn  gerichtete,  sondern  zur 
Förderung  der  allgemeinen  Wohlfahrt  und  der  Vcrkchrsintcrcsscn  an- 
gelegte Unternehmen  sind,  die  mithin  von  der  Gewerbesteuer  frei  zu 
bleiben  haben.  Das  gleiche  gilt  von  den  städtischen  Elektrizitäts- 
werken bezüglich  derjenigen  Stromerzeugung,  deren  man  zum  Betriebe  der 
städtischen  Straßenbahnen  bedarf. 

Fernsprechanlagen  der  Strafsenbahn.  I>ic  Fcrnsprechanlagc. 
die  der  Angeklagte  durch  Ahschncidcn  de*  I.citungsdrahtcs  be- 
schädigt hat,  diente  zur  Verbindung  des  Direktionsgcbäudcs  der  Straßen- 
bahn einerseits  mit  dem  Straßenbahndepot  und  mit  der  elektrischen 
Zentrale  andrerseits.  Die  Straßenbahn  dirnt  nach  der  Feststellung  des 
Urteils  dem  öffentlichen  Personen*  und  Güterverkehr,  also  unzweifelhaft 
einem  öffentlichen  Zwecke,  und  wenn  nun  die  Femsprecbsnlage  dazu 
bestimmt  ist.  den  Geschäftsverkehr  im  Interesse  des  Stmßenhahnbelriebe* 
zu  vermitteln.  >0  konnte  mit  Recht  auch  die  Kemsprcchanlagc  als  Teil 
der  gesamten  Bctricbscinrichtung  der  Straßenbahn  alt  eine  zu  öffent- 
lichen Zwecken  dienende  Fcrasprechinlagc  angesehen  werden,  auch 
wenn  die  Benutzung  des  Fernsprechers  dem  Publikum  für  seine  Privat- 
zwecke  nicht  offen  stand.  Es  begründet  in  dieser  Beziehung  auch  keinen 
Unterschied,  ob  die  ganze  Straßcnbahuanlagc  im  Privateigentum  — 
einer  Aktiengesellschaft  — steht,  da  hierdurch  ein  Dienen  tu  öffent- 
lichen Zwecken  nicht  ausgeschlossen  wird.  Entscheidung  des  Reichs- 
gerichts vom  3.  November  1903. 

Fühl  werk  und  Motoranlugen.  Darin,  daß  der  Kutscher  eines 
schweren  Lastwagens  unmittelbar  neben  den  Schienen  der  StruÜenlmhn 
fuhr,  liegt  keine  Verletzung  der  im  Verkehr  erforderlichen  Sorgfalt ; der 
Kutscher  war  sogar  befugt,  den  Straßcnbahnkörpcr  selbst  zu  befahren. 
Den  Fuhrmann  trat  nur  die  Verpflichtung,  den  herannahenden  elek- 
trischen Wagen  alsbald  so  weit  auszuweichen,  daß  deren  ungehindertes 
Vor  überfahren  möglich  war.  Entscheidung  des  Reichsgerichts  vom 
28.  September  1903. 


Aus  den  Geschäftsberichten. 

Dem  Bericht  der  Heilbronner  Straßenbahnen  Uber  daa  Be 
triebajahr  1903  ist  zu  entnehmen:  Die  Einnahmen  betrugen  im  letzten 
Geschäftsjahre  M.  143350.05  (M.  138872.40  iin  Vorjahre).  Befördert 
wurden  1234482  Personen  in  der  Stadt  und  2S9  298  Personen  auf  der 
Sontheimer  Linie  (1390980  Personen  in  der  Stadt  und  206479  Per- 
sonen auf  der  Sontheimer  Linie  im  Vorjahre).  Das  Jahr  erbrachte  einen 
Bnittnühcrsc.huß  von  M.  28845.1S.  Der  Uberschuß  von  M.  28845.18 
wurde  in  folgender  Weise  zu  Abschreibungen  verwendet : Anlage 

M.  10733,73.  Immobilien  M.  2340,49,  Wagenpark  M.  15770,96. 

Dem  Geschäftsbericht  der  Elektrizitäts-Aktiengesellschaft  vorm. 
Hermann  Pöge  in  Chemnitz  auf  das  Jahr  1903  ist  zu  entnehmen, 
daß  das  ahgelaufcne  Geschäftsjahr  ein  erheblich  besseres  Resultat  ge- 
zeitigt hat.  Unter  Voraussetzung  der  gleichen  Abschrcibuogsquoten 
de*  Vorjahres  ergibt  sich  ein  Nettoüberschuß  von  M.  75  409.9$  der 
folgendermaßen  verteilt  werden  soll : 5°/a  xum  gesetzlichen  Reserve- 
fonds M.  3770.50.  Rückstellung  auf  Konten  der  Zentralen  M.  70000. 
Vortrag  auf  neue  Rechnung  M.  1639,45.  , 

Zeitschriftenschau. 

A.  Beschreibung  ausgeführter  oder  geplanter  Bahn- 
anlagen sowie  besonderer  Systeme. 

1.  Voll-  und  Nebenbahnen. 

Elektrische  Vollbahnen  In  Italien.  Von  Pietro  l.anino.  (E.  T.  Z. 

1 1.  Fcbr.  1904,  S.  103.)  I. Mailand  — M on  z a (15  km).  Akku- 
mulatorenwagen von  58 1,  100  l*S,  35  bi»  40  km-Std.  Ladung  reicht 
für  50  Zug-km.  Betrieb  zu  wenig  elastisch.  Betriebskosten  M.  0.65 
pro  Wagcn-km,  Energieverbrauch  65  Wsttstd.  pro  tkm.  Kosten  der 
Instandhaltung  der  Platten  ==  M.  0.28  pro  tkm.  2.  Bologna  — 
Modena  {4s  km).  Akkwnulatorenbetrieb.  Durch  Einführung  des 
elektrischen  Betriebes  konnten  die  Fahrpreise  um  6o‘,'0  ermäßigt 
»erden.  Der  Verkehr  versechsfachte  sich.  Wagen:  Eigengewicht 
15  t.  Akkuinulatnrengcwicht  12  t,  75  Fahrgäste.  Iadung  reicht  ihr 
100  kin.  wovon  rd.  50  km  mit  Anhängewagen.  Lebensdauer  der 
-j-- Platten  12000  Zug-km,  der  — Platten  20000  Zug  km.  Unter- 
haltungskosten der  Batterie  24.3  Pf.,  Betriebskosten  44,6  Pf.  für 
den  Zug  - km.  3.  Mailand  — Varese — Porto  Cercsio 
(75  km).  Dritte  Schiene.  12000  Volt  Drehstrom,  Umformung  auf 
(>oo  Volt  Gleichstrom.  Durch  Einfahrung  des  elektrischen  Be- 
triebes stieg  die  Zahl  der  täglichen  Züge  von  6 auf  30  bis  40, 
die  mittlere  Geschwindigkeit  von  35  bis  45  km-Std.  auf  <io  bis 
80  km-Std.  Die  Fahrpreise  wurden  um  50*/,  ermäßigt.  Kosten : 
M.  150000  pro  km  betriebsfertiger  Bahn.  Betriebskosten  pro 
Zug-km  bei  Dampfbetrieb  48.5  bis  59  Pf.,  bei  elektrischem  Betrieb 
21  bis  24.3  Pf.  Energieverbrauch  40  Wutlstd.  pro  tkm  einschließ- 
lich Zugbetcuchtung.  4.  Vcltlinbahn  {vgl-  E.  B.  Hett  12  u.  ff.). 
Elektrisch  betriebene  Eisenbahn  Fsyet— Chamonix.  Von  S.  Herzog. 
(Schwcir.  E.  T.  Z.  9.  April  1904,  S.  113;  23.  April.  S.  131.)* 
Kurze  Beschreibung  der  Strecke  und  der  Motorwagen  unter  be- 
sonderer Berücksichtigung  der  fltr  die  Eigenarten  der  Strecke  aus- 
geführten  Sonderkonstruklionen. 

Chemln  de  Fer  de  Liverpool  a Southport.  Remplacement  de  la 
Traction  a Vapeur  par  la  Traotlon  Electrique.  Von  De  beul. 
(Gen.  civ.  28.  Juni  I<>04,  S.  49-)*  Angabe  der  Grunde  Ihr  die 
Umwandlung.  Vorteile  des  elektrischen  Betriebes.  I xitu ngsanloge. 
Zentrale  und  Unterstationen.  Stromverteilung.  Wagen.  (Vgl.  E.  B. 
1904,  S.  231.) 

5.  Transportanlagcn  für'  Massengüter. 

Underground  Traction  in  Chicago.  (Street  K.  Kcv.  15.  Mai  1904. 
S.  298.)*  Die  Illinois  Tunnel  Co.  gedenkt  in  Chicago  im  September 
d.  j.  den  Betrieb  der  seit  1901  im  Bau  befindlichen  elektrischen 
Untergrundbahn  xu  eröffnen , die  dem  Transport  von  Cu  lern, 
Kohlen.  Schutt.  Asche  usw.  dienen  soll.  Die  Bahn  rieht  »ich 
unter  den  dem  Personenverkehr  dienenden  Untergrundbahnen  hin 
und  ist  ganz  nach  Art  der  Grubenbahnen  eingerichtet.  Die  Loko- 
motiven leisten  160  PS  bzw.  75  PS  bei  einem  Gewicht  von  5 t 
bzw.  3 t.  Zu  Beginn  des  nächsten  Jahres  soll  der  Güterverkehr 
durch  200  Lokomotiven  und  3000  Wagen  bewältigt  werden. 

B.  Bau  der  Strecke. 

1.  Vorarbeiten,  Linienführung,  Unterbau,  Oberbau, 
Bahnhofsanlagen. 

A Concrete  Plant  for  Street  Rallway  Work.  (Eng.  Rcc.  2.  April  1904. 
S.  42t.}*  Die  Anlage  dient  zur  Herstellung  des  Unterbaumatcrials 
bei  Straßenbahnen  auf  der  Strecke  und  besteht  aus  drei  Wagen, 
dessen  vorderster  die  Mischmaschine,  dessen  mittlerer  Sand  und 
dessen  letzter  Wagen  die  Steine  trägt.  Auf  allen  drei  Wagen  ist 
ein  Schmalspurglcis  verlegt,  das  den  Transport  der  Materialien 
mittels  Kippkarren  gestattet.  Der  Antrieb  ist  elektrisch. 
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2.  Stromznlcitung. 

ßolationsmessungen  am  Fahrdraht  bei  Straßenbahnen.  Von  H.  A. 

Mork.  (E.  T.  Z 7.  Jan.  1904.  S.  6.)*  Kurze  Beschreibung  einer 
Methode,  um  den  Isolation  «widerstand  zwischen  Fahrdraht  und 
Spanndrabt  und  zwischen  Spanndraht  und  Erde  xu  bestimmen 
(mit  Hilfe  dreier  Spannungsmessungen  und  eines  Vcrglcichswidcr- 
standes'. 

Zur  Bestimmung  des  induktiven  Spannungsabfalls' paralleler  Dreh- 
etromleitungen.  Von  I.eo  Lichtenstein»  Berlin.  (Z.  f.  E.  Wien 
24.  April  1904.  S.  247 : l-  Mai  1904,  S.  263.)  Behandlung  eines 
Falles  der  Beeinflussung  der  Instrumente  bei  Messung  an  Dreh- 
stromfrcilcitcranUgcn.  Angabe  von  Methoden  zur  richtigen  Messung 
des  Wechselstrom  Widerstandes  und  der  Verluste  der  Frcilcitcrnnlagcn. 
Aufstellung  von  Formeln  för  die  Vorausberechnung  des  Spannungs- 
abfalles. 

4.  Wagenschuppen  und  Werkstätten. 

Der  elektrische  Betrieb  In  den  k.  k.  Staatsbahnwerkstätten  Unz. 

Von  R.  Dub  und  E.  Suchy.  (E.  T.  Z.  4.  Fcbr.  1904.  S.  85.)* 
Beschreibung  der  Neunnlage  eines  Kraftwerkei  und  Einzelheiten 
der  Arbciutlbertragung.  Drehstromgenerator:  l.cistung  200  KVA, 
Drehzahl  110,  Puls  46.  220  Volt,  530  Amp.  Antrieb  durch  liegende 
Kolbendampfmasehine  mit  hoher  Überhitzung  (bis  330er).  Eingehende 
Darstellung  des  Umbaues  der  vorhandenen  sechs  Krane,  Schiebe- 
bühnen ur.d  hydraulischen  Nictanlage  für  elektrischen  Antrieb. 

C.  Bau  der  Fahrzeuge. 

2.  Das  Fahrzeug  an  sich. 

Mefswagen  der  6rofsen  Berliner  Strafsenbahn.  Von  Emil  Rjftrke- 
gren.  (K.  T.  Z.  28.  Jan.  1904,  S.  (>$)*•  Äußerlich  gleicht  der 
eigens  für  Meßzweckc  gebaute  Wagen  den  gebräuchlichen  vicr- 
achsigen  Umwamllungswagen  der  Gr.  Berliner  Straßenbahn.  Auf  die 
Achsen  kann  jede  der  verwendeten  Motortypen  aufgesetzt  und 
probiert  werden.  Zwecks  Versuche  sind  drei  vollständig  unab- 
hängige Bremsen  (Hand-,  Magnet- und  Luftdruckbremse)  vorgesehen. 
Stromxufuhrung  oberirdisch  oder  unterirdisch.  Zwei  Abteile : Meß- 
raum  (Meßgeräte  teil«  an  einer  Mnrmorschalttofel,  teils  auf  einem 
Meßtisch)  und  Aufcnthaltsraum.  Vom  Meßtisch  zu  den  Fahrer- 
ständen Tclcphonverhindung.  Der  Mcßwagcu  dient  auch  zur  Aus- 
bildung des  Aufsichtsbcamtcnperaonals. 

3.  Elektrischer  Antrieb. 

Daa  Lammeache  Einphaaenmotor-Patent.  Aus  dem  Englischen  über- 
setzt von  S.  Heinrich.  (Schweiz.  E.  T.  Z.  9.  April  1904.  S.  122 
und  23.  April,  S.  135.)*  Klarlegung  der  besonderen  Vcr-  • 
hälmisse.  die  beim  Betriebe  von  Hauptstrommotoren  mit  Wechsel- 
strom zu  berücksichtigen  sind  und  Beschreibung  der  zur  Über- 
windung  der  Schwierigkeiten  angcwcndctcn  Konstruktionen. 

6leich8trom-Bahn-Motor  von  90  PS  fllr  1 m Spurweite  der  A.-G. 
vorm.  Joh.  Jak.  Rieter  & Cie.  ln  Winterthur.  Von  l)r.  E.  Bla  t ln  er 

in  Burgdorf.  (Schweiz.  Bauz.  16.  April  11)04,  S.  192  ff.;* 

4.  Bremsen. 

Etüde  8ur  lc  Freinage  des  Chemlns  de"  Fer  et  Tramways.  Von 

J.  Bethened.  (Schweiz.  E.  T.  Z.  26.  März  1904,  S.  101 ; 

9.  April,  S.  119;  7.  Mai.  S.  14S:  21.  Mai,  S.  165).*  Zusammen- 
stellung der  verschiedenen  Möglichkeiten,  elektrisch  zu  bremsen 
und  Darstellung  der  Theorie,  der  Vor-  und  Nachteile  der  einzelnen 
Methoden. 

Compreaaed  Air  ln  Electric  Railway  Work  — the  Air  Brake  — II. 

(Street  K.  Rev.  15.  Mai  1904,  S.  289. }m  Die  Cbrwtensen*  und  die 
Westinghousebremse  sind  in  ihrer  Anordnung  schematisch  dar- 
gestellt  und  in  ihrer  Wirkungsweise  beschrieben.  Die  beiden 
Arten  der  Systeme,  solche  mit  einem  Hilfsluftbehälter  und  solche 
mit  direkt  arbeitender  Druckluft,  sind  in  bezug  auf  ihre  Betriebs- 
sicherheit miteinander  verglichen.  Bei  Zügen,  bestehend  aus  drei 
und  weniger  Wagen,  sind  Bremsen  ohne  Hilfibehältcr  die  sichersten 
und  besten;  denn  die  Luftleitungen  sind  noch  kurz  genug,  um  ein 
vollkommen  gleichzeitiges  Arbeiten  aller  Bremsen  eintreten  zu 
lassen. 

Über  Sandbremsung  bei  Straßenbahnwagen.  (Z  f. Tramp,  i.  Juni  1904, 
S.  2<)2).  Nachdem  die  Wichtigkeit  des  Sandstreucns  als  Ergänzung 
des  Bremset»  eingehend  dargclcgt  ist,  werden  VerbcMcrungsvor* 
schlägt*  der  bestehenden  Sandstrcuvorrtchtungcn  gemacht. 

5.  Beleuchtung,  Heizung  und  Lüftung. 

Zur  Frage  der  elektrßchen  Zugbeleuchtung.  Von  w.  K.  (Z.  r.  E. 

Wien  10.  April  1904,  S.  223.)  Kurze  Beschreibung  des  von  der 
Preußischen  F.iscnbahnvcrwaltung  gemeinsam  mit  der  Akkumulatoren  - 
fabrik Hagen  und  der  A.  E.-G.  ausgearbchcten  System* : 17  PS* 
Dynamo  direkt  auf  eine  Achse  des  Gepäckwagens  gesetzt,  dauernd 
dazu  Akkumulatorenbatterie  parallel  geschaltet,  eine  Aluminiumzelle 
verhindert  ein  Entladen  der  Batterie  über  die  Dynamo.  Eisendraht- 


widerstände halten  die  Maschinenspannung  in  den  Grenzen  von 
64  bis  86  Volt  konstant  bei  Geschwindigkeiten  )>  40  km-Std.  — 
Anlagekostcn  pro  l Hefnerkerze  bei  Zugbclcuchtung . für  D-Zug* 
wagen  durch  Gas  rd.  M.  7,  durch  Elektrizität  M.  13  bis  M.  20  je 
nach  dem  System.  Betriebskosten  noch  ungewiß,  jedoch  bei 
elektrischer  Beleuchtung  geringer  als  bei  Gasbeleuchtung. 

6.  Sonstige  Ausriistungsgegenstände. 

Selbsttätiger  Schienenreiniger  für  Strafsenbahnfahrzeuge.  (Z.  f. 

Transp.  20.  Mai  1904,  S.  270.)*  Der  Räumer  des  durch  Patent 
geschützten  Schienenreinigers  wird  unter  leichtem  Druck  federnd 
und  senkrecht  auf  die  Schienen  gedruckt  und  der  Abnutzung  ent- 
sprechend selbsttätig  vorgestellt.  Durch  andere,  wagerccht  liegende 
Federn  wird  er  in  den  Bahnkrümmungcn  eingestellt. 

D.  Arbeitsgewinnung  und  -Übertragung. 

I.  Beschreibung  ganzer  Anlagen. 

Das  Elektrizitätswerk  Kübel  bei  St.  Gallen.  Von  L.  Kurst  ein  er. 
(Schweiz.  Bau/.  2.  April  bis  11.  Juni  1904,  S.  16»,  171,  209,  225. 
23s.  267,  277.)*  Verfügbare  Wosxcrvnengc  mindestens  500 1 pro 
Sekunde.  Normale  Idristung  2000  bis  2300  PS.  Beschreibung  des 
zur  Anlage  von  hydroelektrischen  Werken  ungünstigen  Geländes. 
Geschichte  des  Projekts.  Eingehende  Beschreibung  der  einzelnen 
Anlagen  an  der  Hand  von  zahlreichen  Zeichnungen  und  Plänen. 

Die  Ausnutzung  der  Wasserkräfte  des  Glommens  bei  Kykkelsrud 
(Norwegen).  Von  J.  II.  Kinbach.  (Z.  d.  V.D.I.  23.  April  1904, 
S.  58t.)*  Eingehende  Beschreibung  der  unter  der  Oberleitung 
der  Finna  Schuckert  errichteten  Anlagen;  BrottOgeSUc  19  m, 
Wnsscrmcngc  260  cbm-Sck.  Vier  Turbinensätze  von  je  3000  PS, 
drei  von  je  2S0  PS.  Erweiterung  um  acht  Turbinensätze  von  je 
5000  PS  vorgesehen.  Ausführliche  Darstellung  der  Wasserbauten. 

2.  Gewinnung  der  mechanischen  Arbeit. 

Praktische  Erfahrungen  und  Mitteilungen  über  Rohrleitungen  ins- 
besondere über  Dampfrohrleltungen.  Von  Max  Wcstphal. 
(Z.  d.  V.  D.  I 23.  April  1904.  S.  588.)*  Mitteilungen  über  zweck- 
mäßige Kondensalionswasscrabfühning,  Ausgleich  der  Wärmeaus* 
dehnungen  (Drehflansche  und  Gelenkflansche  empfohlen),  Schutz 
gegen  Wärmcvcriustc  (für  stark  wechselnden  Betrieb  werden  zwei 
parallele  Rohrleitungen,  eine  von  größerem  und  eine  von  kleinerem 
Durchmesser,  empfohlen,  um  die  Wärmeverluste  auch  bei  schwacher 
Belastung  gering  zu  halten  und  zur  gleichzeitigen  Reserve),  Wasscr- 
abschcidcr,  Flanschdichtungcn,  Montage. 

Die  Dampfturbine  von  Zoelly.  Von  J.  Wcishfiupl»  Zürich.  (Z.  d. 
V.  D.  I.  14.  Mai  1904.  S.  693.)*  Mitteilungen  über  Aufbau,  Regu- 
lierung (durch  Dampfdrosselung  unter  Zwischenschaltung  eines 
Servomotors,  daneben  noch  Sichcrhcitsrcglcr  vorhanden)  und  die 
von  Stodola  vorgenommenen  Messungen  an ‘einer  500  PS*Turbine 
(»K*-  E.  B.  1904,  s.  *53-) 

3.  Umwandlung  der  mechanischen  Arbeit  in  elektrische. 

The  Experimental  Basis  for  the  Theory  of  the  Regulation  of  Alter- 
nators.  Von  B.  A.  B ehrend  (Transact.  Am.  Tn*t.  El.  Eng. 
19.  Mai  1903,  XX,  Nr.  6,  S.  739.)*  Kritik  der  Methoden  zur 
Vorausberechnung  der  Spannungsveräuderung  von  Dreh-  und 
WcchscUtromgcneraturcn  mit  zu-  oder  abnehmender  Belastung. 
Verfasser  kommt  zu  dem  Schlüsse,  daß  keine  der  gebräuchlichen 
Methoden  genügend  genaue  Vorausberechnung  ermöglicht. 

A Study  of  the  Heyland  Maschine  as  Motor  and  Generator.  Von 
A.  Ad  ums.  (Transact.  Am.  Inst.  Ei.  Eng  19.  Mai  1903,  XX, 
Nr.  6,  S.  761.)*  Mitteilungen  über  ausgedehnte  Untersuchungen 
am  Ifeylandniotor. 

E.  Bahnbetrieb  und  -Unterhaltung,  Verkehrswesen. 

Die  Bezeichnung  der  Strafsenbahnen  'und  der  Haltestellen.  Von 

Wagner.  (Z.  f.  Transp.  20.  Mai  1904.  S.  268.)  Vorschläge  zur 
besseren  Kennzeichnung  der  Straßenbahnwagen  und  der  Halte- 
stellen. Bei  letzteren  wird  als  Ifnuptcrfordcmis  gleichmäßige  Aus 
gcstaltung  der  Schilder  und  Angabe  der  Strecken,  die  an  der 
Haltestelle  vorbcifnhren,  verlangt. 

Versuche  Uber  Desinfektion  von  Eisenbahnpersonenwagen  mit  For- 
malin. Von  Dr.  A.  Lode  (Z.  f Transp.  20.  Mai  1904,  S.  273 
und  I.  Juni.  S.  396.)*  (Fortsetzung.)  Versuche  mit  Flügges 
Apparat.  Die  Ergebnisse  waren  keine  sehr  günstigen,  da  in  Fugen 
zwischen  den  Polstern  usw.  der  Abteile  I.  und  II.  Klasse  die 
Fonnalindämpfc  schwer  cindriugeu  konnten. 

F.  Verwaltung.  Verhältnis  zu  Behörden.  Recht- 
sprechung. Unfälle.  Allgemeine  wirtschaftliche  Unter- 
suchungen. Statistik. 

Statistik  der  Starkstromanfälle  vom  Jahre  1903.  (Schweiz.  E.  T.  Z. 
23.  April  1904,  S.  129.) 
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Anmeldungen. 
Vom  I.  Februar  1904. 


H.  Hebezeuge. 

Druckknopfsteuerungen  für  elektrische  Aufzüge.  Von  Th.  Mcllwig. 
(Schweiz  E.  T.  Z.  7.  Mai  1904.  S.  145;  31.  Mai,  S.  163; 
4.  Juni,  S.  1 84.}*  Beschreibung  ein«  von  der  A.  E.-G.  durch 
gebildeten  Systems.  Vgl.  >E.  B.«  1904.  S.  169. 

• bedeutet  mit  Abbildungen  im  Text  oder  auf  Tafeln. 


Patente. 


Per  doppclarmige  Gewichtswinkelhehel  A\  dessen  Arm  Ex  durch 
die  Scblitzfllhning  e mit  dem  Handhebel  D gelenkig  verbunden  ist, 


Klasse  20 1.  C.  tl  387.  Elektrischer  Kraftwagen.  — Compagnie 
Parisienne  des  Voiturcs  Electriques  (Proc£d<5$  Krüger). 
Paris;  Vcrtr. : M.  Mint/,  Pat.-Anw.,  Berlin  W.  64.  9/1  03. 

Vom  4.  Februar  1904. 

Klasse  20 1.  H.  31  892.  Vorrichtung  rum  selbsttätigen  Wenden 
des  Stfomabnchmcrbügcls  elektrischer  Motorwagen  betin  Wechsel  der 
Fahrnchtung  — Hartman  n & Braun,  Akt. -Ges.,  Frankfurt  a.  M. 
4/12  03. 

Erteilungen. 

Vom  I.  Februar  1904. 

Klasse  19  a.  149870.  Scliieneitstoßanordnung  mit  teils  Über- 
blatteten. in  Aussparungen  der  Nachbarschiene  hincinragendrn.  teils 
stumpf  gestobenen  Schicncncnden.  — Adolf  Roth.  Hcßlcholm, 
Schweden;  Vertr. : Eduard  Franke  u.  Georg  Hirschfcld,  Pat. -Anwälte, 
Berlin  NW.  0.  26/3  03.  — - R.  17842. 

— 149962.  Hnndspurmall.  — O f f c ne  11  an  d e I s gese Ilse  h a ft 
Bruder  Petzold.  Wesel.  29/5  02.  — II.  28220. 

Klasse  20  f.  149  S16.  Einrichtung  zur  Ermittelung  von  Fehlern  im 
Brcmsgestange  von  I.uflbrcmscn  mittels  einer  von  Hand  zu  bedienenden 
Schmuhcnspindcl.  — Adolphe  Chaumont,  Brlisscl ; Vertr. : K.  v. 
Nicßen  u.  K.  v.  Nicßen , Pat. -Anwälte,  Berlin  NW.  7.  26/3  01.  — 

C.  9740. 

— - 149938.  Bremsklotz  mit  verschiebbaren,  kcilartig  wirkenden 
Schuhen.  — G.  Grunaucr.  Berlin.  Müllcntlr.  10/11.  5/11  02.  — 

G.  17568. 

Klasse  20 1.  149  <>64.  Elektrisch  auslösbarer  Sandstreuapparat. — 

Hermann  Klages,  Ottensen.  17/4  03.  — K.  25446. 

Vom  8.  Februar  1904. 

Klasse  20 d.  150001.  StraÜcnbahnschutzvorrichtuug  mit  zwei  in 
der  rur  Fahrtrichtung  entgegengesetzten  Drehrichtung  von  der  Achse 
aus  angctricbcncn  Walzen  als  Hahnräumer.  — Pr.  Robert  Hirsch, 
Tcplitz-Schünau ; Vertr.:  O.  Krüger,  Pat.-Amv.,  Berlin  NW.  7.  8/ 10  02. 
~ H.  29037. 

Klasse  20I.  150093.  Zcugsteucrungseinrichtung.  — Sprague 

Electric  Compagny,  Bloomfteld , Ncw-Jcrscy,  V.  St.  U.;  Vertr.: 
F.  C.  Glaser.  L.  Glaser,  O.  Hering  u.  E.  Peilt.  Pat. -Anwälte.  Berlin 
SW.  68.  16/9  02.  — S.  16930. 

— 150094.  Stromabnehmer  für  doppcljxdigc  elektrische  Ober- 
leitungsanlagcn.  — Helios  Elektrizität*- Akt. -Ges.,  Köln. 
20  6 03.  — H.  30782. 


Gebrauchsmuster. 

Eintragungen. 

Vom  I.  Februar  1904. 

Klasse  20k.  216026.  Strcckcnansschaltcr  mit  einem  isolierenden, 
senkrechte  Aussparungen  für  die  Stromzufllhrung  besitzenden  Unterteil 
und  einer  die  Stromschlußbnlckc  enthaltenden  Kappe.  Siemens- 
Sch  uckert  werke  G.  m.  b.  H.,  Berlin.  14.12  03.  — S.  10417. 

Vom  8.  Februar  1904. 


wird  beim  Anlegen  der  Bremse  gehoben  und  führt  beim  Auslösen  der 
Sperrklinke  h den  Handhc!>el  D in  die  laisestcllung  zurück. 

Nr.  146001  vom  12.  August  1902. 

Siemens  & Halske  Aktiengesellschaft  in  Berlin . — Elek- 
trisch gesteuertes  Lu/tauslafJvcntil  für  Luftbremsen. 

An  den  Schluß  von  Zugen,  welche  mit  elektrisch  und  pneumatisch 
gesteuerten  l.uftbremsen  ausgerüstet  sind,  werden  zweckmäßig  Vor- 
richtungen angchängt,  welche  den  betriebsfähigen  Zuvtand  der  Bremse 
überwachen.  Dient  2ur  Überwachung  der  elektrischen  Einrichtung  ein 
Ruhcstromvenlil , welches  beim  Versagen  des  Strome*  l.uft  aus  der 


Hauptluftlcitung  ausläßt,  und  zur  Überwachung  der  pneumatischen  Ein- 
richtung ein  elektrischer  Schalter,  der  bei  unzulässiger  Änderung  de* 
Druckes  in  der  Luftleitung  die  im  Zuge  verteilten  elektrischen  Brems- 
ventile  an  die  Stromquelle  anschlicßt,  *0  entstehen  beim  AufTUllcn  und 
Entleeren  der  Luftleitung  Schwierigkeiten. 

Ist  beispielsweise  der  Schalter  infolge  Sinkens  des  Leilungndruckcs 
geschlossen  worden,  so  strömt  die  Druckluft  heim  Auffullen  durch  die 
elektrischen  Bremsventile  wieder  ab.  Wird  ober  vom  1 Lokomotivführer 
der  elektrische  Strom  unterbrochen,  so  tritt  das  Ruhestromventil  in 
Wirkung  und  die  nachgelüllle  Druckluft  strömt  durch  dieses  sofort 
wieder  ins  Freie. 

Zur  Abhilfe  dieser  Übclsllndc  erhält  der  das  Auslaßventil  steuernde 
Elektromagnet  zwei  Wicklungen  g und  1,  von  denen  die  eine  g durch 
Ruhestrom  und  die  andere  beim  Löten  der  Bremsen  durch  Arhcitsstnmi 
erregt  wird. 

Klasse  20  k.  Nr.  146506  vom  30.  November  1902. 

Kolo  man  von  Kandtf  in  Budapest.  — Anordnung  von 
Fahrleitungen  für  elektrische  Bahnen. 

l)cr  Stromleiter  besteht  aus  zwei  Drähten,  welche  wechselweise 
auf  den  nacheinander  folgenden  Masten  oder  Bcfestigungsstellcn  an- 
gebracht sind  und  deren  untere,  durchhängende  Teile  jeweilig  durch 
Drähte  oder  Stäbe  an  die  darüber  iK-tindhchen  entsprechenden  Teile 
des  anderen  Drahtes  derart  angchängt  werden,  daß  der  Stromabnehmer 
die  in  der  Nähe  der  Befestigung** teilen  befindlichen  Teile  der  Fahr- 
leitung nicht  berührt.  Auf  dien*  Weise  wird  die  Funkenbildung  an 
den  Befestiguug*stellen  vermieden. 


Klasse  2of.  216828.  Sicherheitsbremse  ftlr  elektrische  Motor-  j 
wagen  u.  dgl..  mit  einem  vom  Fahrerstände  «uv  rechts  und  links  herum 
drehbaren  Kxzcntcrgetriche  zur  Betätigung  der  zwischen  Vorder-  und 
Hinterrädern  angeordneten  Bremsschuhe.  Christian  Böhmker  u.  Ernst 
Klein |>t,  Unter-Grüne  i.W.  28/12  03.  — B.  23797. 


Auszüge  aus  den  Patenten. 

Klasse  2of.  Nr.  145757  vom  9.  Juli  1902. 

James  Robinson  Johnson  in  Darlington , England.  — 
Rangierbremse  mit  einem  an  den  Handhebel  gelenkten  Fest- 
stellzahnbogen. 


Klasse  20 1.  Nr.  146626  vom  7.  Dezember  1902. 

Koloman  von  Kandtf  in  Budapest.  — Hebe-  und  Druck- 
vorrichtung für  Stromabnehmer. 

Zum  Spannen  der  Anprrsüungsfedcrn  de*  Stromabnehmers  dient 
ein  durch  ein  Druckmittel  beeinflußtes  Kolhcngetrichc.  Der  durch  das 
Druckmittel  beeinflußte  Kolben  ist  hier  zweiteilig  so  ausgeführt,  daß 
der  eine  Kolbenteil  nur  einen  begrenzten  Weg,  der  andere  Kolhcuteil 
jetloch  durch  Einführung  des  Druckmittels  zwischen  die  beiden  Kolben- 
feile  einen  größeren  Hub  ansfuhren  kann.  Durch  die  Stellung  de* 
Anlassers  wird  der  Druck  im  Raume  zwischen  den  Kolbcntcilcn  derart 
beeinflußt,  daß  er  mit  steigender  Fahrgeschwindigkeit  zunimmt,  um  so 
die  Spannung  der  Anprc**ung*fcdero  de*  Stromabnehmer*  mit  steigender 
Fahrgeschwindigkeit  entsprechend  zu  erhöhen. 


Herausgegeben  von  Prof.  Wilhelm  Ktlbler  in  Dresden-A.  — Druck  von  R.  Öldenbcurg  in  München. 
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Der  elektrische  Betrieb  auf  der  Veltlin- 
bahn. 

Von  Bela  Valatin,  HudapcsL  (Fortactivmg.) 

In  der  letzten  Zeit  beschäftigten  sich  große  elek- 
trische Firmen  mit  der  Frage,  den  Einphasenkollcktor- 
motor  in  einer  Form  herzustcllen,  die  geeignet  sein  soll, 
dein  schweren  Vollbahndienste  zu  entsprechen,  und  es 
sind  bereits  wiederholte  Veröffentlichungen  über  Probe- 
bahnen erschienen.  Aber  selbst  angenommen,  es  sei 
gelungen,  einen  Kinphascnkollcktormotor  zu  schaffen, 
der  den  schwierigen  Bedingungen  eines  Vollbahn betricbcs 
mit  Sicherheit  entspricht,  angenommen,  daß  alle  bis- 
herigen allgemein  bekannten  Schwierigkeiten  bezüglich 
funkenlosen  Kommutiercns  etc.  in  befriedigender  Weise 
beseitigt  sind,  so  hat  doch  der  Wechselst romkollcktor- 
motor  schon  heute  nachweisbare  Nachteile  dem  Dreh- 
strommotor gegenüber,  die  die  Überlegenheit  des  letzteren 
für  den  Vollbahnbetrieb  sichern. 

Hs  wird  oft  behauptet,  daß  der  Hinphascnstrom  für 
Bahnbetrieb  sielt  auch  schon  aus  dem  Grunde  besser 
eigne,  weil  die  Anlagekosten  dadurch,  daß  nur  eine  ober- 
irdische Leitung  benötigt  wird,  bedeutend  kleiner  werden. 
Man  vergißt  aber  daliei,  daß  dieser  Kostcnuntcrschicd 
nicht  übermäßig  groß  ist,  und  daß  diesem  andere  gegen- 
überstchen,  die  sie  nicht  nur  nusgleichen,  sondern  be- 
deutend iiberireffen.  Bei  dem  Vergleich  der  Kosten  der 
Arbeitslcitungcn  ist  in  Betracht  zu  ziehen,  daß  infolge 
des  Wegfallens  des  einen  Fahrdrahtes  die  Hauptkosten 
der  Oberleitungskonstruktion,  <1.  i.  die  Leitungsmaste,  deren 
Aufstellung  und  gewissermaßen  auch  die  Aufhängung 
der  Fahrdrähte  nicht  billiger  werden,  und  es  werden  nur 
die  Kosten  des  Kupfers  auf  die  Hälfte  und  der  Preis  der 


Isolatoren  reduziert.  Es  werden  auch  die  Wcichcn- 
konstruktionen  einfacher  und  billiger;  dies  macht  jedoch 
bei  Vollbahnen  einen  unbedeutenden  Posten  aus.  Dem- 
gegenüber werden  bei  Hinphascnstrom  die  Kosten  der 
Generatoren  und  der  Primärleitungen  (mit  ca.  35°/,,  mehr 
Kupfer)  bedeutend  größer,  ln  einigen  konkreten  Fällen 
durchgefiihrte  eingehende  Vergleiche  der  Berechnungen 
zeigten,  daß  je  nach  der  Gestaltung  der  Anlage  bei 
schwerem  Vollbahnbetrieb  die  Kosten  der  Leitungen 
(Primär  und  Sekundär)  bei  Einphasenstrom  nur  ca.  5 
bis  10 °/0  billiger  werden  als  bei  Drehstrom. 

Ein  viel  bedeutenderer  und  schwer  wiegenderer  Unter- 
schied entsteht  jedoch  in  den  Kosten  des  elektrischen 
Rollmaterials. 

Nach  Angaben  des  Herrn  Hobart  (Chefelektriker  der 
Thomson  Houston  Co.  und  Union  Klcktrizitätsgescllschaft, 
siehe  Artikel  in  Traction  and  Transmission  November 
1 903  und  Electrician  März  1904)  beträgt  das  Gewicht 
gleichwertiger  (dieselbe  Leistung  und  Drehzahl)  Dreh- 
strommotoren nur  75%  von  dem  der  Gleichstrommotoren. 
Kinphascnkollcktormotoren  sind  nach  den  veröffentlichten 
Angaben  sämtlicher  Konstrukteure  noch  bedeutend  schwerer 
als  Gleichstrommotoren.  Sämtliche  Typen  von  Einphasen- 
kollektormotoren arbeiten  mit  einer  verhältnismäßig  kleinen 
Kollektorspannung  (tatsächlich  verwendete  Spannungen 
liegen  zwischen  1 60  und  220  Volt),  sic  bedingen  daher 
einen  Reduzier-  (Hier  Regulicrtransformator  auf  dem 
Fahrzeuge  selbst,  der  das  Gewicht  der  elektrischen  Aus- 
rüstung bedeutend  erhöht.  Das  Gewicht  der  elektrischen 
Ausrüstung  der  Fahrzeuge  ist  daher  bei  Kinphascnwcchscl- 
Strom  schwerer  und  daher  auch  teurer  als  bei  Drehstrom. 
Jeder,  der  Kostenvoranschläge  für  elektrische  Bahnen  an- 
fertigt, wird  wohl  wissen,  daß  der  Preis  der  elektrischen 
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Ausrüstung  der  Fahrzeuge  einen  viel  größeren  Teil  der 
Endsumme  ausmacht  als  jener  der  Oberleitung,  und  daß 
daher  deren  Mehrpreis  bei  Einphascnwechsclstrom  viel 
größer  sein  wird,  als  die  Preisdifferenz  infolge  des  Weg- 
blcibens  des  zweiten  Fahrdrahtes. 

Der  Wirkungsgrad  der  Drehstrommotoren  ist  ferner 
bedeutend  größer  als  der  der  Kinphasenkollektorntotorcn; 
denn  z.  ß.  haben  die  Motoren  der  neuen  Vcltün- 
lokomotivcn  (Motoren  mit  einer  Drehzahl  von  225  pro 
Minute)  einen  Wirkungsgrad  bei  Vollbelastung  von  96 °/0, 
dagegen  haben  die  viel  schneller  laufenden  Finphasen* 
kollektormotoren  laut  Veröffentlichungen  auch  bei  Tei- 
stungen von  100  bis  125  PS  eff.  nur  85  bis  88  % 
Wirkungsgrad. 

Zu  den  Verlusten  in  den  Motoren  muß  man  bei 
Einphasenstrom  auch  noch  die  Verluste  in  den  Trans- 
formatoren der  Fahrzeuge  rechnen.  Der  Arbeits verbrauch 
pro  Zug-km  bei  derselben  Zugszusammensetzung  wird 
bei  Drehstrom  viel  kleiner  sein ; erstens  schon  infolge  des 
kleineren  Gewichts  der  elektrischen  Ausrüstung  ferner 
infolge  des  besseren  Wirkungsgrades  der  Motoren  und 
endlich  weil  man  bei  Drehstrom  in  Gefallen  auf  eine 
Arbeitsrückgewinnung  rechnen  kann. 

Man  erwähnt  zugunsten  des  Einphasenwechselstromes, 
daß  bei  diesem  System  die  Anfahrverlustc  wegfallen. 
Bei  Vollbahnen  mit  großen  Stationsentfernungen  spielt 
dieser  Vorteil  keine  Rolle,  da  der  Arbeitsverbrauch  beim 
Anfahren  nur  einen  kleinen  Bruchteil  des  Gesnmtstrom- 
verbrauchs  ausmacht. 

Aber  auch  bei  Bahnen  mit  kleineren  Stationsentfer- 
nungen (Vorortbahnen)  ist  dieser  Vorteil  der  Einphasen- 
kollcktormotoren  ein  illusorischer;  denn  abgesehen  von 
den  Verlusten  in  den  Transformatoren  der  l-'ahrzeuge 
und  des  bedeutend  schlechteren  Wirkungsgrades  bei 
kleineren  Geschwindigkeiten,  kann  man  die  beim  An- 
lassen auftretenden  Verluste  in  den  Widerständen  bei 
Drehstrom  durch  die  bei  der  Kaskadenbremsung  zurück- 
gewonnene Energie  ausglcichcn,  und  cs  kann  das  auf 
diese  Weise  wieder  nützlich  gemachte  Arbeitsvermögen 
des  Zuges,  bei  einer  mehrfachen  Kaskadenschaltung  sogar 
mehr  ausmachen  als  die  Verluste  beim  Anfahren. 

Aber  auch  bezüglich  der  Erhaltungskosten  ist  Drch- 
strom  dem  Einphasenstrom  iitH-rlcgcn.  Die  Praxis  auf 
der  Veltlinbahn  hat  gezeigt,  daß  die  Firhaltungskoslen 
einer  zweifachen  Oberleitung  kaum  mehr  ausmachen  wie 
die  einer  einfachen ; denn  die  Hauptkosten,  die  Revisions- 
arbeiten, die  Elbaltung  der  Maste  etc.,  bleiben  ziemlich 
die  gleichen.  Unvergleichlich  kleiner  sind  jedoch  die  Er- 
haltuilgskosten  des  elektrischen  Kollmaterials  bei  Dreh- 
strom, da  die  Motoren  keine  Kommutatoren  besitzen, 
wobei  die  Erhaltung  des  Kommutators  bei  Einphasen- 
strom unbedingt  mehr  kostet  wie  bei  Gleichstrom.  *) 

Welchen  Einfluß  die  Mehrkosten  in  der  Erhaltung 
des  elektrischen  Rollmaterials  auf  die  Summe  der 
Unterhaltungskosten  ausüben,  zeigt  der  Umstand,  daß 
sogar  hei  gewöhnlichen  Gleichstromstraßcnbahncn  die 
Erhaitungskostcn  der  elektrischen  Ausrüstung  des  Roll- 
materials laut  statistischen  Angaben  4 bis  8 mal  SO  groß 
sind  als  diejenigen  der  Oberleitungen  pro  Zug-km.  Die 
Differenz  wird  bei  Vollbahnen,  wo  die  kilometrischc 
Leistung  des  Rollmaterials  bedeutend  größer  ist,  nur  zu- 
nehmen. 

Wenn  wir  endlich  die  zwei  Systeme  bezüglich  Be- 
triebssicherheit und  Beschaffenheit  für  einen  Vollbahn- 
betrieb vergleichen,  so  können  wir  uns  auch  nur  zugunsten 
des  Drehstromes  aussprechen.  Einphasenstrom  besitzt 
zwar  den  Vorteil  des  einen  Fahrdrahtes,  die  Praxis  zeigt 
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*)  Siehe  AutVslz  von  Dr.  Breslauer  in  »Klcktr.  Bahnen«  1903,  S.  128. 
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jedoch,  daß  die  Befürchtungen,  die  Anwendung  des  durch 
den  Drehstrom  l>enötigtcn  doppelten  Fahrdrahtes  würden 
die  Betriebssicherheit  vermindern,  im  Falle  einer  sach- 
gemäßen Ausführung  nicht  stichhaltig  sind. 

Auch  auf  die  Betriebssicherheit  hat  die  Beschaffen- 
heit der  Ausrüstung  des  Rohmaterials  einen  viel  größeren 
Einfluß,  und  diesbezüglich  ist  Drehstrom  entschieden  in 
großem  Vorteil.  Drehstrommotoren  haben  eine  einfache 


Fig.  275.  Transformatorhäuschen  der  Veltlinhahn. 
(Grundfläche : 5620  X 5620' mm;  Höhe:  rd.  9400  mm.) 

Konstruktion , keinen  Kollektor  und,  wie  cs  der  Fall 
der  neueren  Veltlinlokomotiven  zeigt,  können  sogar  die 
Schleifringe  und  Bürsten  mit  Leichtigkeit  außerhalb  des 
Lokomotivrahmcns  daher  äußerst  zugänglich  angebracht 
werden.  Das  maximale  Anzugsmoment  bei  richtig  kon- 
struierten Motoren  beträgt  ein  Mehrfaches  (3-  bis  4 faches) 
des  normal  benötigten  Drehmomentes,  und  die  über- 
lastungsfahigkeit  ist  nicht  durch  die  Funkenbildung  am 
Kommutator  begrenzt. 

Bei  Einphasenstrom  dagegen  bildet  der  Kommutator 
einen  ziemlich  heiklen  Teil.  Von  einer  Zugänglichkeit 
wie  bei  Drehstrom  für  die  Schleifringe  kann  hier  nicht  j 
die  Rede  sein.  Der  Kommutator  selbst  bietet  mehr 
Schwierigkeit  als  bei  Gleichstrom.  Es  ist  noch  abzu-  j 
warten,  wie  weit  cs  gelungen  ist,  ein  funkenloses  Arbeiten, 
besonders  beim  Anlassen  und  bei  kleinen  Gcschwindig-  j 
keiten,  zu  sichern  und  ob  der  prinzipielle  Nachteil  dieses 
Motors  der  besonders  beim  Anlassen  oder  Festbremscn 
auftretenden  Gefahr  des  Ausbrennens  der  Spule,  die  durch  , 
die  Bürste  kurzgeschlossen  wird,  beseitigt  ist.  Der  Kol-  ; 
lcktor  hat  bedeutend  mehr  Bürsten  als  bei  Gleichstrom, 
die  auf  den  ganzen  Umfang  verteilt  und  daher  weniger 
zugänglich  sind;  die  Stromstärke  am  Kommutator  ist 
zufolge  der  kleineren  Kommutatorspannung  betleutend 
größer.  Ein  anderer  wesentlicher  Nachteil  jedes  Ein- 
phasenmotors ist  die  pulsierende  Zugkraft,  die  cs  ver- 
ursacht, daß  tlas  Adhäsionsgewicht  nicht  in  dem  Maße, 


wie  bei  Gleichstrom-  und  Drehstrommotoren,  die  ein 
konstantes  Drehmoment  besitzen,  ausgenutzt  werden  kann ; 


dieser  Nachteil  äußert  sich  besonders,  wie  es  durch  Ver- 
suche nachgewiesen  ist,  beim  Anfahren.  Zur  Ausübung 
derselben  maximalen  Zugkraft  muß  das  Adhäsionsge wicht 
bei  Einphascnstrom  um  60  bis  too °/0  größer  sein. 

Die  vorher  angeführten  Gründe  beweisen,  daß  Dreh- 
strom für  VoUbahnzwcckc  sowohl  bezüglich  Anlage-  und 
Erhaltungskostcn,  wie  auch  im  Verbrauche  und  in  der 
Betriebssicherheit  den  Systemen,  die  Einphasenstrom  be- 
nutzen, überlegen  ist. 

Spannung. 

Aus  vorstehendem  geht  hervor,  daß  für  den  Betrieb 
von  Vollbahnen  hochgespannter  Drehstrom  in  der  Weise 
vorteilhaft  verwendet  werden  kann,  daß  der  Strom  den 
Fahrzeugen  mit  ziemlich  hoher  Spannung  direkt  zugeführt 
wird.  Die  Wahl  der  Spannung  des  Arbeitsstromes  hängt 
von  mehreren  Gesichtspunkten  ab.  Man  hat  in  der  Be- 
ziehung viel  mehr  Freiheit  als  bei  Gleichstrom.  Die  ge- 
wöhnlich vorkommenden  schweren  Zugscinhcitcn  bedingen 
eine  möglichst  hohe  Spannung.  Gegen  die  Anwendung 


zu  hoher  Spannungen  sprechen  wieder  andere  Gründe. 
Es  steht  fest,  daß  Fahrzeugmotoren  für  sehr  hohe  Span- 
nungen, die  zur  Speisung  von  elektrischen  Vollbahncn  in- 
folge der  großen  Entfernungen  in  Betracht  kommen,  wie 
z.  B.  20000  bis  30000  Volt,  nicht  direkt  gebaut  werden 
können.  Die  Firma  Siemens  & Halskc  hat  zwar  für  die 
Bcrlin-Zosscncr  Schnellbahnvcrsuchc  eine  Lokomotive 
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konstruiert,  bei  der  die  Motoren  unmittelbar  mit  lOOOO  Volt 
gespeist  werden,  aber  es  ist  doch  immerhin  noch  sehr 
die  Frage,  ob  sich  solche  Fahrzeuge  in  der  Praxis  dauernd 
bewähren  würden.  Die  Apparate  werden  durch  die  sehr 
hohe  Spannung  komplizierter  und  die  Motoren  infolge 
des  benötigten  großen  Isolationsraumcs  bedeutend  schwerer. 
Fs  ist  auch  nicht  zu  empfehlen,  die  große  Spannung 
in  den  Fahrzeugen  durch  mitgcschlepptc  Transformatoren 
herunterzutransformieren,  da  durch  das  Mitsch!cp(>cn  der 
großen  Transformatoren  das  Zuggewicht  vermehrt  und 
infolgedessen  auch  die  Zugkosten  erhöht  werden.  So 
kann  z.  11.  eine  elektrische  Lokomotive  im  Gewichte  von 


da  infolge  der  großen  Überlastungsfähigkeit  die  Trans- 
formatoren ohnedies  auf  die  mittlere  Belastung  dimensioniert 
werden.  Wenn  also  auch  die  Gesamtkosten  der  Trans- 
formatorstationen höher  werden,  so  sind  diese  den  Kosten 
der  Leitungen  gegenüber  doch  beinahe  verschwindend 
klein,  und  in  den  meisten  Fällen  kompensieren  sie  sich 
dadurch,  daß  die  Isolation  der  Leitungen  leichter  aus- 
geführt  werden  kann. 

Es  sei  noch  erwähnt,  daß  die  Anwendung  einer 
solchen  Spannung  in  den  Fahrzeugen  sowohl  für  das 
Publikum,  als  auch  für  dies  Bedienungspersonal  vollkommen 
gefahrlos  gemacht  werden  kann;  die  diesbezüglich  ge- 


Fig.  278.  Ansicht  des  Krafthautes  Morbcgno. 


62  t einen  Zug  von  230  t eine  Steigung  von  25  1 

mit  einer  Geschwindigkeit  von  35  km  hinaufziehen,  also 
das  3,7  fache  ihres  Eigengewichts.  Wenn  der  Trans- 
formator sich  auf  dem  Zug  befindet,  so  erhöht  sich  das 
Gewicht  der  Lokomotive  um  30  Tonnen  (Transformator 
und  Gestellkonstruktion),  und  es  entfällt  bei  demselben 
Gesamtzuggewicht  auf  92  t I .okomotivgcwicht  200 1 Netto- 
gewicht, also  nur  noch  etwa  das  2,2fache  des  Eigen- 
gewichts. 

Man  wird  daher  am  besten  den  Strom  längs  der 
Strecke  heruntertransformieren  und  eine  niedrigere  Span- 
nung anwenden.  Bei  3000  Volt  kann  man  sowohl  die 
Motoren,  als  auch  die  Apparate  bereits  bequem  konstruieren 
und  in  den  in  der  Praxis  vorkommenden  Fallen  werden 
bei  dieser  Spannung  noch  keine  Stromstärken  notwendig, 
die  die  Kosten  der  Leitungen  vermehren,  die  Anzahl  der 
nötigen  Transformatoren  allzusehr  vergrößern  und  die 
Stromabnahme  erschweren  würden.  Daß  die  Anzahl  der 
verwendeten  Transformatoren  größer  wird  als  lx-i  einer 
etwas  höheren  Spannung,  spielt  keine  wesentliche  Rolle, 


i troffenen  Vorkehrungen  werden  später  beschrieben.  Diese 
Frage  ist,  wie  Sylvanus  P.  Thompson  sagt,  »nur  eine 
Frage  der  richtigen  Konstruktion«  (good  cnginecring). 

Allgemeine  Beschreibung  der  elektrischen 
Einrichtungen  der  Vcitlinbahn. 

Die  Vcitlinbahn  ist,  wie  bereits  erwähnt,  eine  106  km 
lange  Strecke.  Fig.  274  stellt  den  Fahrplan  dar,  nach  dem 
die  Personenzüge  durch  elektrische  Motorwagen,  die  Last- 
züge durch  elektrische  Lokomotiven  befördert  werden. 

Der  Strom  wird  vom  Kraftwerk  Morbegno,  wo  tlic 
Wasserkraft  der  Adda  ausgenutzt  wird,  unter  20000  Volt 
mit  dem  Puls  15  den  entlang  der  Linie  aufgestellten 
neun  Transformatorstationen  (siehe  Fig.  275)  zugeführt  und 
dort  auf  3000  Volt  heruntertransformiert.  Diese  Span- 
nung geht  durch  die  Arbeitsteilungen  zu  den  Fahrzeugen. 

Durch  die  Einführung'  des  elektrischen  Betriebs 
wurde  die  Anzahl  der  Frachtzüge  nicht  verändert,  während 
die  Anzahl  der  Personenzüge  vermehrt  wurde. 
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Elektrische  Zahnradlokomotive  der  Bahn  Triest  — Opcina. 

Spurweite  = 1000  mm.  Drchtdhl  der  Motoren  — 700  pro  Min. 

Größte  Steigung  =.  Leistung  der  beiden  Motoren  = ä X loo  PS. 

Geschwindigkeit  tat  7,5  km-Std.  Zugkraft  am  Zahnrad  =5500  kg. 

Gesamtgewicht  der  Lokomotive  = rd  IO  t. 


jurg.  Müncheo  U-  Berlin. 
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Die  ausgenutzte  Wasserkraft  der  Adda  hat  ein  Ge- 
fälle von  35  in.  Das  Wasser  wird  unter  der  Brücke  von 
Desco  dein  Flusse  entnommen  und  durch  einen  4800  m 
langen  Kanal,  wovon  2900  m in  Tunnels,  zum  Turbinen- 
haus geleitet.  Die  Anlage  ist  für  eine  Wasserentnahme 
von  25  cbm  pro  Sekunde  bemessen.  lis  werden 


zwei  I iauptrohrlcitungen  von  je  2,5  m 41  verwendet.  Ein 
Bild  über  die  allgemeine  Lage  der  Zentrale  gibt  Fig.  276 
und  278.  Betreffs  der  maschinellen  Einrichtung  verweisen 
wir  auf  den  in  Heft  4,  1903  der  »El.  Bahnen«  erschie- 
nenen Aufsatz  »Krafthaus  Morbegno  der  Veltlinbahn*. 
Wir  geben  hier  nur  noch  (Fig.  277  bis  280)  einige  zeich- 
nerische Darstellungen  der  Wasserbauten. 

Bei  der  Beurteilung  der  Hinrichtungen  des  Kraft- 
werks Morbegno  ist  in  Betracht  zu  ziehen,  daß  es  nicht 
nur  dazu  bestimmt  ist,  die  Veltlinlinie  mit  Strom  zu 
versehen,  da  lur  deren  Betrieb  im  allgemeinen  eine 
(iruppe  von  2000  elf.  i’S  genügen  würde.  Die  initiiere 


Belastung  der  Zentrale  beträgt  im  Tagesdurchschnitt 
ca.  600  bis  900  eff.  l’S,  die  maximale  momentane  Belastung 
geht  bis  auf  2500  eff.  I’S  hinauf. 

Es  war  ursprünglich  projektiert,  von  Morbegno  aus 
die  ganze  Gegend  mit  Kraft  und  Licht  zu  versehen; 
jedoch  nach  den  heutigen  Bestimmungen  wird  die  noch 
verfügbare  Kraft  zur  Versorgung  anderer  Linien  mit 
elektrischem  Strom  Vorbehalten,  deren  Umänderung  auf 
elektrischen  Betrieb  seitens  der  Bahngesellschaft  ebenfalls 


geplant  ist.  Die  ursprüngliche  Bestimmung  ries  Leistungs- 
Überschusses  sowie  auch  das  verhältnismäßig  kleine  Ge- 
falle begründen,  weshalb  bei  diesem  Krafthaus  kein  Sammel- 
behälter angestrebt  worden  war.  Gleichwohl  ist  es  an- 
gezeigt,  bei  Wasserzentralen,  die  elektrische  Vollbahncn 
mit  Kraft  versehen,  möglichst  große  Sammelbehälter 
anzulegen,  die  die  Energie  aufsjieichern  und  eine  wirt- 
schaftliche Ausnutzung  tler  Wasserkraft  sichern.  Bei 
elektrischen  Vollbahnen  liegt  es  in  der  Natur  des  Be- 
triebes, daß  die  Belastung  der  Zentrale  sehr  schwankt 
und  daher  muß  dafür  gesorgt  werden,  daß  die  Energie 
bei  minderer  Inanspruchnahme  nicht  verschwendet  werde. 

Das  Krafthaus  Morbegno  liegt  54  km  von  der  End- 
station Lecco  entfernt.  Die  Spannung  wurde  jedoch 
schon  mit  Rücksicht  darauf  auf  20000  Volt  festgesetzt, 
daß  die  elektrische  Leistung  auch  auf  weitere  Ent- 
fernungen übertragen  werden  könne.  Bei  Linien  von 
größerer  I dinge  kann  man  sogar  unter  gewissen  Ver- 
hältnissen auf  Entfernungen  von  120  bis  150  km,  ge- 
gebenenfalls noch  weiter  wirtschaftlich  übertragen,  so  daß 
von  einer  Zentrale  aus  leicht  eine  300  km  lange  Strecke 
mit  Strom  versehen  werden  kann.  Die  hierbei  ver- 
wendeten I’rimarspannungen  müssen  dann  30000  bis 
40000  Volt  betragen.  Bis  zu  welcher  Spannungsgrenze 
man  gehen  kann,  das  hängt  vor  allem  von  den  klima- 
tischen Verhältnissen  ab. 

(Fortsetzung  folgt.) 


Die  elektrische  Bahn  Triest— Opcina. 

Von  Or.-Tng.  Egon  Secfehlncr  (Mit  Tafel  XVII.) 

{Fortsetzung.) 

Bei  der  Wahl  des  Oberbausystems  der  Zahnstangen- 
strecke sind  außer  jenen  Erwägungen,  denen  vom  bau- 
end betriebstechnischen  Standpunkt  unter  den  obwalten- 
den Verhältnissen  Rechnung  getragen  werden  mußte,  ins- 
besondere diejenigen  Gesichtspunkte  berücksichtigt  worden, 
die  den  Umfang  tler  elektrotechnischen  Einrich- 
tungen bestimmen.  Die  kurzen  Zugintervalle,  der  straßen- 
bahnartige Charakter  des  Verkehrs  erforderten  ein  Zahn- 
stangensystem, das  in  tiezug  auf  Einfachheit  der  Weichen- 
konstruktion, auf  Erhaltungs-  und  Betriebskosten  und 
nicht  minder  bezüglich  der  Sicherheit  des  Betriebes  die 
weitgehendsten  Garantien  bieten  konnte.  Die  außerordent- 
lich einfache  Konstruktion  der  vom  Bau  der  Jungfrau- 
bahn riihmlichst  bekannten  Strubschcn  Zahnstange  sprach 
dafür,  daß  dieses  System  auch  bei  der  Opcinabahn  die 
gehegten  Erwartungen  erfüllen  wird. 

Die  Zahnstange  selbst  ist  aus  einem  Stück  Goliath- 
schienc  hcrgcstcllt,  deren  Kopf  als  Verzahnung  ausge- 
bildet  wird,  indem  die  Zahnlücken  ausgebohrt  bzw.  aus- 
gefräst werden.  Der  Querschnitt  des  Schienenkopfcs  ist 
gegen  den  Steg  keilförmig  gestaltet.  Diesen  Kopf  umgreift 
nun  eine  auf  dem  Lokomotivuntergestell  angebrachte 
Sicherheitszange  (Fig.  281),  wodurch  das  Aufsteigen  der 
Lokomotive  verhindert  wird. 

Die  bedenklichen  Erscheinungen,  die  man  mit  den 
vor  Jahrzehnten  entstandenen  Riggenbach-  und  Abtschen 
Zahnstangensystemen  in  den  zahlreichen  Betrieben  zu  er- 
fahren Gelegenheit  hatte,  haben  bewiesen,  daß  die  Achs- 
belastung nicht  genügt,  um  in  allen  im  Betrieb  vorkom- 
menden Fällen,  insbesondere  aber  bei  heftigen  Bremsungen, 
dem  Auftriebe,  d.  h.  der  Komponente  des  Zahndruckes 
nach  oben,  das  Gleichgewicht  zu  halten.  Mit  Rücksicht 
auf  diese  Gefahr  war  man  gezwungen,  eine  äußerst  sorg- 
fältige Gewichtsverteilung  auf  die  einzelnen  Achsen  zu 
beobachten  und  das  Lokomotivgewicht  selbst  unnötig  zu 
vergrößern. 
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Die  dargestellte  Zange  hängt  in  Gelenken  auf  dem 
Lokomotivrahmen,  sie  behindert  daher  die  freie  Beweg- 
lichkeit der  Lokomotive  insbesondere  in  Kurven  nicht;  in 
vertikaler  Richtung  läßt  sic  jedoch  ein  Spiel  von  nur 
einigen  Millimetern  zu.  Die  vordere  Achse  kann  daher 
nicht  so  weit  aufsteigen,  daß  die  Spurkränze  der  Lauf- 
räder über  die  Laufschienen  hinweggehoben  werden 
können.  Dieser  Umstand  ist  von  großer  Bedeutung,  weil 
dadurch  selbst  in  Kurven,  wo  der  stets  geschobene  Wagen 
die  Lokomotive  aus  der  Glciscbcnc  seitlich  herauszu- 
drücken sucht,  verhindert  wird,  daß  «las  Zahnrad  seitlich 
außer  Kingriff  kommt,  wenn  die  Maschine  infolge  Auf- 


Die  Einrichtung  sämtlicher  Fahrzeuge  für  Zahn- 
rad- und  Adhäsionsbetrieb  (Salöve-Bahn,  Genf)  erscheint 
auf  den  ersten  Blick  die  nähcrliegendc  Lösung;  sie  besitzt 
den  augenscheinlichen  Vorteil  der  Einheitlichkeit  und  daß 
die  Züge  im  Gewicht  jedenfalls  leichter  ausfallcn , als 
wenn  die  I’ersonenfahrzeuge  nur  für  den  Adhäsionsbetrieb 
eingerichtet  und  über  die  Steilstrecke  mittels  besonderer 
Lokomotiven  befördert  werden  (Stansstadt — Engelberg). 
Der  straßenbahnartige.  dichtcVcrkchr  erfordert  die  Inbetrieb- 
Stellung  verhältnismäßig  vieler  Züge  bzw.  Motorwagen  — 
im  vorliegenden  Fall  sechs  — , die  sämtlich  mit  den 
teueren  und  komplizierten  Einrichtungen  hätten  ausgo- 


i 


Fig,  2S1.  Rahmenaufhtfngung  mit  l-Aufachtlagcr  mui  Sichcrheitsrange, 


triebs  des  Zahndruckes  aufsteigen  würde.  Die  Art  und 
Weise  der  Anbringung  der  Zange  birgt  einen  besonderen 
Vorteil  in  sich,  der  allerdings  nur  bei  Unregelmäßigkeiten 
im  Betrieb  zur  Geltung  kommen  kann,  der  jedoch,  wie 
die  Erfahrung  im  Betrieb  der  Opcinabahn  gezeigt  hat, 
von  außerordentlicher  Bedeutung  ist. 

Es  ist  infolge  Unvorsichtigkeit  des  Personals  vorge- 
kommen und  wird  sieh  wohl  trotz  der  ideal  einfachen 
Betätigung  der  Weichen  nie  mit  absoluter  Sicherheit  ver- 
meiden lassen,  daß  ein  Zug  in  eine  falsch  gestellte  Weiche 
einfährt  oder  daß  die  Weiche  unter  dem  Zug  umgclcgt 
wird.  In  einem  solchen  Fall,  dessen  unvermeidliche  Folge 
ist,  daß  die  Zahnräder  außer  Eingriff  kommen,  klemmt 
sich  die  Zange  auf  der  Stange  fest  und  bremst  den 
Zug  ab. 

Nach  getroffener  Wahl  des  Zahnstangcnsysietns 
konnten  in  Berücksichtigung  des  besonderen  Charakters 
der  Bahnanlage  und  ihres  Verkehrs  zwei  grundverschie- 
dene Betriebsarten  in  Betracht  gezogen  werden. 


rüstet  werden  müssen,  die  die  Sicherheit  des  Betriebes 
in  einem  Gefälle  von  25  u/0  bedingt. 

Nun  bot  gerade  das  gewählte  Strubschc  Zalmstangen- 
system  die  Möglichkeit,  das  Gewicht  der  Zahnradloko- 
motive auf  dasjenige  Minimum  herabzusetzen,  das  die 
Stabilität  der  Lokomotive  unter  normalen  Verhältnissen 
erfordert,  wodurch  der  oben  angeführte  Nachteil  des  ge- 
mischten Systems — erhöhte  Zugslast  in  der  stärksten 
Steigung  — kaum  mehr  zur  Geltung  kommt.  Der  zwanzig- 
monatige  Betrieb  rechtfertigt  auch  die  Anschauung,  die 
die  Trennung  des  Zahnradbetriebes  vom  Adhäsionsbetriol» 
als  die  zweckmäßigere  Lösung  erachtete.  Die  Kon- 
struktion und  Instandhaltung  und  nicht  minder  die  Füh- 
rung selbst  eines  Fahrzeuges,  «las  zur  Befahrung  einer 
Strecke  mit  25  °/0  Gelalle  bestimmt  ist,  erfordert  unver- 
hältnismäßig mehr  Sorgfalt  und  Sachkenntnis,  demgemäß 
besser  bezahltes  Personal,  als  «lies  bei  einem  Mi»torwagen 
mit  Adhäsionsbetrieb  der  Fall  ist.  Der  Sicherheit  des 
Betriebes  ist  aber  in  weit  höherem  Maße  Rechnung  ge- 


Digitized  by  Google 


Heft  15. 


Elektrische  Bahnen. 


267 


tragen,  wenn  die  Führung  des  Zuges  auf  der  Zahnrad- 
strecke  solchen  Personen  obliegt,  die  ausschließlich  diese 
Strecke  zu  befahren  und  nur  Lokomotivdicnst  zu  ver- 
richten haben.  Die  Länge  der  Zahnstangenstrecke  be- 
trägt nur  ca.  ’/«  der  Gesamtlänge  der  Linie  und  im  nor- 
malen Betriebe  genügen  eine,  höchstens  zwei  Lokomotiven; 
die  Verwendung  eines  teueren  Personals  läßt  sich  daher 
auf  die  Bedienung  von  ein  bis  zwei  Lokomotiven  be- 
schränken. Das  gewählte  gemischte  System  repräsentiert 
daher  auch  in  bezug  auf  die  Personalausgaben  die  spar- 
samste Lösung. 


keine  technischen  Schwierigkeiten,  sic  kann  jedoch  unter 
den  obwaltenden  Umständen  nicht  Anwendung  finden, 
weil  für  die  Aufnahme  der  entwickelten  Wärme  ca.  2000  kg 
Widerstände  mitgeschleppt  werden  müßten,  deren  Unter- 
bringung in  der  Lokomotive  kaum  durchführbar  wäre 
und  anderseits  die  von  denselben  erzeugte  Hitze  den 
Aufenthalt  in  der  Lokomotive  für  das  Personal  unerträg- 
lich gestalten  würde.  Diese  Unzukömmlichkeiten  können 
durch  eine  Nutzbremsung  mit  Hilfe  von  Gleichstrom- 
Nebenschlußmotoren  in  Verbindung  mit  Akkumulatoren 
vermieden  werden.  Die  Anwendung  von  Akkumulatoren 


Fijj.  282.  Kickt  rische  Zahnraillukomotive  (Kasten  abgehoben). 

7. w«i  Nrli«r.»chlul\molor*n  a 100  PS.  Zuglau  I auf  Steigung,  Fakrgeickuindigkeit  7 bi«  ß km-Std. 


Für  die  Slroinlieferung  der  Bahn  kam  von  vornherein 
nur  das  Elektrizitätswerk  der  Stadt  Triest  in  Betracht. 
Hier  wird  Drehstrom  von  2000  Volt  und  einem  Puls  42  und 
Gleichstrom  von  550  Volt  ausschließlich  für  den  Straßcn- 
bahnbetrieb  erzeugt. 

Der  direkte  Gleichstromanschluß  an  das  Kraftwerk 
erschien  wegen  der  großen  Entfernung  und  den  in  Be- 
tracht kommenden  Leistungen  nicht  durchführbar.  Es 
war  daher  für  den  Betrieb  der  Opcinabahn  die  Einrich- 
tung einer  Drchstrom-Glcichstrom-Umformcrstation  oder 
die  direkte  Verwendung  des  Drehstromes  zu  erwägen. 

Trotz  der  vorliegenden  gut  bewährten  schweizeri- 
schen Beispiele  mit  Drehstrombetrieb  wurde  dem  Gleich- 
strom der  Vorzug  eingeräumt.  Ausschlaggebend  diesbezüg- 
lich war  außer  den  bekannten  Nachteilen  des  Drehstrom- 
systems, bezüglich  der  Einrichtung  der  Stromabnahme, 
Regulierung  der  Motoren,  insbesondere  die  Präge  der 
StromrUckgewinnung.  Der  Stromrückgewinnung  wurde 
von  vornherein  nicht  wegen  der  erzielbaren  P'.rsparnissc 
in  den  Stromkosten  besondere  Beachtung  geschenkt,  sie 
sollte  vielmehr  als  zweckmäßigste  Art  der  Bremsung  der 
Züge  in  Betracht  gezogen  werden. 

Die  Vernichtung  des  frei  werdenden  Arbeitsvermö- 
gens eines  bis  24  t schweren  Zuges  in  einem  25proz. 
Gefälle  erfordert  besondere  l'.inrichtungcn.  Die  elektrische 
Kurzschlußbremsung  bietet  dem  Prinzip  nach  allerdings 


verleiht  der  Nutzbremsung  praktischen  Wert,'  tweil  über- 
mäßige Spannungssteigerungen  und  im  Gefolgetgefährliche 
Gesell windigkeitserhöhungen  des  talfahrenden  Zuges  nicht 
auftreten  können. 

Die  Nutzbremsung  kann  allerdings  auch  bei  Dreh- 
strombetrieb Anwendung  finden,  ihre  Zuverlässigkeit  ist 
jedoch  an  das  richtige  Arbeiten  der  Dampfmaschinen- 
oder Turbinenregulatoren  gebunden,  die  versagen,  wenn 
ein  Leistungsüberschuß  vorhanden  ist.  Nicht  zu  über- 
sehen ist  des  weiteren,  «laß  Drehstrominduktionsmotoren 
nur  bei  Übersynchronismus  bremsen  können;  es  muß  dem- 
nach die  Geschwindigkeit  der  Talfahrt  um  ca.  10  °/0 
größer  sein  als  die  der  Bergfahrt. 

Nun  wird  vom  Standpunkt  der  Betriebssicherheit 
gerade  das  Gegenteil  angestrebt,  und  man  legt  der  Ge- 
schwindigkeit in  der  Bergfahrt  keinerlei  Einschränkung 
auf,  begrenzt  jedoch  immer  das  zulässige  Maximum  in 
der  Talfahrt.  Die  eingebürgerte  Betriebsregel,  hinunter 
langsamer  zu  fahren  als  hinauf,  ist  insofern  gerechtfertigt, 
weil  man  einen  bergfahrenden  Zug,  wenn  die  Maschine 
versagt,  viel  leichter  halten  kann  als  einen  talfahrenden, 
bei  «lern  jede  Sekunde  eine  gefährliche  Zunahme  «1er  Ge- 
schwindigkeit bedeutet.  Es  ist  keinesfalls  möglich,  die 
Vorteile  der  Nutzbremsung  überhaupt  bei  Drehstrom- 
betrieb  in  solchem  Maße  dienstbar  zu  machen,  als  «lies 
bei  Gleichstrom  ohne  weiteres  der  Fall  ist. 
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Einen  nicht  zu  unterschätzenden  Vorteil  bildet  die 
augenblickliche  Reserve,  die  die  Batterie  bietet.  Als  PulTer* 
battcric  übernimmt  sie  die  Spitzen  der  Belastung  und 
regelt  deren  außerordentliche  Ünglcichfiirmigkcit. 

Unter  den  hier  vorliegenden  Verhältnissen  konnte 
infolge  Verwendung  einer  Batterie  die  Normalleistung  des 
Motorgenerators  auf  200  KW  beschränkt  werden.  Die 
Batterie  kann  zur  Erhöhung  der  Wirtschaftlichkeit  insbe- 
sondere bei  schwachem  Winterbetrieb  insofern  wesent- 
lich beitragen,  als  man  den  Umformer  nur  während  der 
Bergfahrt  eines  Zuges  auf  der  Zahnradstrecke,  also  bei 
nahezu  Vollast,  in  Betrieb  setzt,  int  übrigen  jedoch  aus- 
schaltet. Es  wird  hierdurch  erzielt,  daß  das  große  llm- 
formeraggregat  nie  mit  kleiner  East  und  schlechtem 
Wirkungsgrad  arbeitet. 

Wird  außerdem  auch  der  Fahrplan  so  eingerichtet, 
daß  während  der  Talfahrt  eines  auf  der  Steilstrccke  be- 
findlichen Zuges  sich  mindestens  ein  Zug  auf  der  I.inic 
in  der  Bergfahrt  befindet,  so  läßt  sich  vermeiden,  daß 
der  immerhin  niedrige  Wirkungsgrad  der  Batterie  den 
Wert  der  Stromrückgewinnung  beeinträchtigt. 

Die  vorstehend  erörterten  Gesichtspunkte  haben  in 
der  Bauart  der  Zahnradlokomotivtype  sowohl  in  bezug 
auf  den  mechanischen  Teil  als  auch  auf  die  elektrische 
Ausrüstung  weitgehende  Berücksichtigung  gefunden.  Die 
allgemeine  Ausbildung  der  Lokomotiven  ist  identisch 
mit  der  Jungfraubahn-  und  Gomergrattvpe.  Sie  unter- 
scheidet sich  von  «len  letzteren  insofern  vorteilhaft,  als 
nur  ein  Triebzahnrad  vorhanden  ist,  «las  über  ein  gemein- 
sames Vorgelege 

Übersetzung  1 ^7.  - 1 2,4 
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von  beiilcn  Motoren  angetrieben  wird.  Der  einfache 
Zahnra«lantrieb  erhöht  «lie  Betriebssicherheit,  indem  das 
Breinszahnrail  lose  auf  der  talseitigen  Eaufachse  ange- 
ordnet werden  kann,  die  selbst  in  besonderen  Fällen 
nicht  leicht  zur  Entgleisung  kommt  un«!  dementsprechend 
«las  Bremszahnrad  außer  Eingriff  bringt.  Wertvoll  ist 
«ler  einfache  Antrieb  auch  bei  Wahl  der  Trasse,  indem 
er  scharfe,  vertikale  Übergangsbogen  zuläßt.  Bei  der 
Opcinabahn  sin«l  vertikale  Übergangsbogen  von  250  m 
und  in  einem  Falle  von  too  m eingelegt,  ohne  daß  dies 
im  Betrieb  irgendwelche  Obelstände  hervorgerufen  hätte. 
Bei  Dampflokomotiven  uiul  «loppeltem  Antrieb  pflegt 
man  nie  unter  Soo  bis  1000  in  zu  gehen. 

Tafel  XVII  und  Fig.  282  lassen  die  Bauart  der  Eoko- 
motiven  erkennen. 

Der  Lokomotivrahmen,  aus  Blechen  genietet,  ruht 
ungefedert  auf  den  Eaufachscn,  jc«loch  ist  «lie  vordere 
Achse  in  einer  um  einen  horizontalen  Zapfen  drehbaren 
Wiege  gelagert,  um  selbst  in  scharfen  Kurven  die  Auf- 
lage für  alle  vier  Rä«ler  zu  sichern.  Die  mechanischen 
Brcmscinrichtungen  sind  die  bei  Bergbahnen  allgemein 
üblichen : zwei  Brcmsspindcln  wirken  mittelst  je  zweier 
gerillter  Bremsbänder  auf  «las  Trieb-  un«l  Bremszahn- 
rad, die  automatische  Bremse  auf  die  Motorachsen. 

Die  Betätigung  «ler  automatischen  Bremse  erfolgt 
tlurch  «lie  rotierenden  Motorachsen  selbst,  und  zwar  in 
der  Weise,  «laß  ein  Zentrifugalpendel  bei  Überschreitung 
der  eingestellten  Fahrgcschwimligkcit  eine  konische  Rei- 
bungskupplung schließt,  «lie  ihrerseits  mittels  Kettenantriebs 
«lie  Schraubenspindeln  in  Drehung  versetzt,  wotiurch  die 
Bremsbänder  angezogen  werden.  Die  Auslösung  kann 
auch  von  Hand  oder  auf  elektrischem  Wege  bewerk- 
stelligt werden.  Letztere  Betätigung  ist  jedoch  nicht  un- 
beilingt  zuverlässig.  Die  elektrische  Auslösung  soll  in 
Wirksamkeit  treten,  wenn  im  elektrischen  Stromkreis 
irgendeine  Unregelmäßigkeit  vorkommt.  Die  wechseln- 


den Stromrichtungsverhältnisse  schließen  zu  dem  vor- 
liegenden Zweck  die  Anwendung  eines  Reihenschlußstrom- 
magneten  aus;  ein  Nebenschlußsolenoitl  arbeitet  nur  zu- 
verlässig, wenn  überhaupt  keine  Spannung  auf  der  Linie 
ist.  Dies  ist  z.  B.  «ler  Fall,  wenn  «lie  Stromzuführung 
vom  Kraftwerk  während  «ler  Berg  fahrt  eines  Zuges  aus- 
setzt; erfolgt  dies  jetloch  während  der  Talfahrt,  so  bleibt 
die  Spannung  an  der  Linie  erhalten,  weil  die  Motoren 
als  Generatoren  arbeiten,  somit  auch  den  Bremsmagneten 
erregen.  Die  Erfahrung  des  Betriebes  hat  erwiesen,  «laß  «lie 
elektrinnagnetische  Auslösung  nur  in  der  Bergfahrt  und 
bei  heftigen  Kurzschlüssen  — verursacht  tlurch  Blitz- 
schläge — in  Wirksamkeit  tritt. 

Zur  Sicherung  der  Lokomotive  am  Ende  «ler  Zahn- 
stangenstrecke, wo  «lie  Adhäsionsstrecke  mit  Gefalle  an- 
schließt, ist  eine  Hebelbremse  vorgesehen,  die  auf  ein 
Räderpaar  wirkt. 

Das  Gesamtgewicht  «ler  Lokomotive  beträgt  rund 
1 1 t,  wovon  die  Hälfte  auf  die  clirktrischc  Ausrüstung 
entfällt 

(Fortsetzung  folgt.) 


Kleine  Nachrichten. 

. Neue  Projekte  und  Aufträge  für  Bahnen. 

/um  Bau  einer  elektrischen  Strafsenbahn  vom  Stellingerweg 
in  Hamburg  nach  Stellingen -Langenfelde  Uber  die  neue  Kaiser 
Fried richütraße,  den  Lokstedterwcg,  Stctodamin.  Kielerstraße  und  Eirnv 
bmiclerstraik*  hat  sich  den  »Alt.  Nachr.«  zufolge  ein  Konsortium  ge 
bildet  l>ie  Kosten  sind  auf  M.  300000  veranschlagt,  wovon  M.  130000 
da*  Konsortium  nagen  will:  ca.  M.  50000  sollen  von  dortigen  Ein- 
wohnern gezeichnet  werden,  während  die  Gemeinde  den  Re*t  trügt. 
Wie  verlautet,  voll  demnächst  ein  diesbezüglicher  Antrag  der  Ge- 
meindevertretung unterbreitet  werden.  Der  Betrieb  der  geplanten  Bahn- 
linie, die  offenkundig  dazu  bestimmt  ist,  der  noch  mit  Dampf  betriebenen 
Altona- Kaltcnkirchencr  Eisenbahn  Wettbewerb  zu  bereiten,  wird  aul 
zweckmäßige  und  wirtschaftliche  Weise  nur  von  der  Hamburger  Straßen- 
cUcnhahn  Gesellschaft  geführt  weiden  können.  S— f. 

Der  elektrische  Omnibusbetrieb  Johannisthal  Niederachöne* 
weide  ist  nunmehr  als  gesichert  xu  betrachten,  da  die  erforderlichen 
Vorverhandlungen  zum  Abschluß  gebracht  wurden,  ln  det  Gemeinde* 
verordnetenritxung.  der  Direktor  Benz  als  Vertreter  der  Gesellschalt 
ftlr  den  Bau  von  Untergrundbahnen  sowie  ein  Vertreter  der  Allgemeinen 
Berliner  Ekktrifitittsgesellschaft  beiwohnten»  kam  man  über  den  Ver- 
tragsentwurf der  Untergrundbahn-Gesellschaft  Treptow-Berlin  rum  end- 
gültigen Beschluß.  Nach  diesem  gestattet  die  Gemeinde  der  Gesellschaft 
bis  rum  31.  Dezember  1049  dir  Einrichtung  und  den  Betrieb  eines 
gleislosen  elektrischen  Omnibusses,  der  binnen  vier  Monaten  nach  er- 
folgter Konressionierung  eingerichtet  sein  muß.  (Voss.  Zeitung  ) 

Zur  Erbauung  einer  Luftseilbahn  am  Wctterhom  hat  sich  eine 
Aktiengesellschaft  konstituiert  mit  Professor  v.  Salis  als  President  des 
Verwaltungsrates.  Das  Aktienkapital  von  Fr».  300000  ist  vollständig 
gezeichnet.  Der  erste  Abschnitt  der  Wetterhornbahn  soll  im  Juli  1905, 
der  zweite  (End-)  Abschnitt  bis  Juli  190b  fertig  gestellt  werden. 

H— g. 

Die  Bauabteilung  de*  französischen  Staatsrates  hat  das  Projekt 
Dcraad-Duportal  gegenüber  dem  Lev  IionchcsTrac6  fUrcine  Montblanc- 
Bahn  vorgezoget».  Die  Konzessionäre  hoffen.  l»ereiü»  nächstes  Frühjahr 
mit  dem  Bau  der  ersten  Sektion  beginnen  zu  können,  welche  von 
!.«■  Fayct  Uber  St-Gcrvais,  Motivon-Col  de  Vo/a  und  Pavillon  nach 
dein  Mont  I.nchat  fuhren  wird.  Diese  ganze  Strecke  wird  oberirdisch 
verlegt.  (Schweiz.  Subm.-Ani.) 

Direkte  Verbindung  Rom  — Neapel.  Vor  einiger  Zeit  hat  der 
Senat  den  Bau  dieser  Bahn  genehmigt.  Es  ist  sehr  wahrscheinlich, 
daß  sie  nach  einem  der  verschiedenen  der  Regierung  eingereichten 
Projekte  unter  Ausnutzung  von  in  der  Nahe  befindlichen  Wasserkräften 
1 elektrisch  betrieben  wird.  0 -4. 

Streckenausrüsiung. 

Fortsetzung  des  Vortrages  des  Herrn  Professor  Dr.-Ing.  Reichel 
Uber  die  Zuführung  elektrischer  Energie  für  gröfaere  Bahnneize.  *) 

»Die  Seitenleitung  bei  großen  Geschwindigkeiten  läßt  sich  auch  nach 
der  in  Fig.  2K3  dnrgcstcllten  Anordnung  ausfuhren. 


*)  Nach  E.  T.  Z.  1904.  S.  486  ff. 
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Wir  können  nun  weiter  in  Betrachtung  darüber  eintreten,  welchen 
sonstigen  Werl  in  elektrotechnischer  Hinsicht  die  Zuführung  des  hoch- 
gespannten Wechselstromes  flir  größere  Hahnnctze  besitzt. 

Zu  diesem  Zweck  müssen  wir  einen  Vergleich  verschiedener  Systeme 
nnstcllen.  Von  Straßenbahnen  wollen  wir  hierbei  absehen  und  nur 
Vorortbahnen  und  längere  Vollhahnstrecken  in  Betracht  ziehen.  Für 
Vorortbahnen  scheidet  der  Drehstrom  von  vorherein  aus,  und  zwar: 

I.  wegen  der  komplizierten  Leitungfantage  in  Weichen,  Krüm- 
mungen etc., 

7.  wegen  der  komplizierten  Wagcnausrflstung. 

Gleichstrom  läßt  sich  auf  zwei  Arten  dem  Fahrzeug  Zufuhren : 
a)  unter  Mittclspannung  his  IOOO  Volt  durch  die  sogenannte  dritte 
Schiene,  die  Ruckleitung  erfolgt  durch  die  Fahrschlene.  Die  Strom- 
erzeugung geschieht  lür  größere  Bahnnctzc  in  der  Weise,  daß  man 
hochgespannten  Drehstrom  im  Kraftwerk  erzeugt  und  von  da  zu  Unter* 

Stnrens  J.  Kaltke  AG 


zeugen  durch  einfache  Oberleitung  Zufuhren  und  die  Kticklcitung  durch 
die  Fahrschienen  erfolgen  lassen.  Um  einen  überblick  zu  erhalten,  wie 
die  drei  Systeme  sich  voneinander  unterscheiden,  wollen  wir  kurz  die 
einzelnen  Teile  der  Anlage  nacheinander  betrachten. 

V.  Wagen. 

a)  Ain  leichtesten  werden  die  Wagen  für  Glciclistruniinitlebqttnming. 
Die  Motoren  werden  am  leichtesten,  denn  cs  gibt  keinen  Motor,  der 
dem  Gleichstromreihensehlußmotor  an  Gute  gleichkommt.  Das  Anlassen 
erfolgt  aul  einfache  Weise  mittels  Widerständen.  Hierdurch  entstehen 
allerdings  beim  Anfahren  Arbcitsvcriuste.  aber  diese  können  durch  die 
Hintereinander-  und  Parallelschaltung  klein  gehalten  werden  und  fallen 
um  so  weniger  ins  Gewicht,  wenn  die  1 laltestcllenahstande  größer  sind 
(Vergleich  Hochhahn  und  neuer  Entwurf  für  Rahn  mit  2400  m Abstand) 
(Fig  2S4,  285).  übrigens  liegt  auch  sehr  wohl  die  Möglichkeit  vor, 
auch  ohne  Regulierung  mit  Widerständen  anzutähreu.  Ich  er- 
innere nur  an  die  Schaltung  von  DoppcUchlußmotorcn,  Umformer* 
Schaltung  tisw. 

b)  Das  Gewicht  der  Wagen  für  Glcichsiromhochspannung 
wild  »ich  von  dem  für  Mittelspannung  nicht  wesentlich  unter- 
scheiden. 
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Fig.  285.  I loch  bahn  Iah  rdiagramm  (Einphasenwechvelitrom). 


Stationen  leitet,  wo  er  in  Gleichstrom  umgeformt  wird.  Wageninotorcn 
1000  Volt.  Auch  Drcileitcrsystcm  mit  je  tooo  Volt  gegen  Erde.  Außen- 
Iciter  also  2000  Volt ; 

b)  als  Glcichstromhochspannung  von  2000  Volt  und  mehr  in  ober- 
irdischen Leitungen;  Kucklcitung  durch  die  Fahrschienen.  Spannung 
gegen  Erde  also  2000  Volt.  Zwei  Motoren  im  Wagen  ä 1000  Volt,  in 
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c)  Dagegen  werden  die  Wagen  für  einphasigen  Wechselstrom  ent- 
schieden schwerer  als  Wagen  für  Gleichstrom.  R.  M.  Lincoln  (Street 
Radway  Jonrn.  12.  Dez.  1903)  gibt  die  Gewichtsvcnnchrung  an  zu  18%, 
Ich  glaube,  daß  mau  mit  Vermehrung  bis  etwa  iO*/#  auskommm  kann. 
Trotzdem  nun  das  Anlassen  der  Motoren  nicht  durch  Vorschaltung  von 
Widerständen,  sondern  durch  Erzeugung  variabler  Spannung  an  Trans- 
formatoren erfolgt.  Verluste  beim  Anfahren  also  nicht  auftreten  (bzw. 
nur  in  Transformator  und  Motor),  so  wird  doch  der  Arbeitsverbrauch 
— Wattstundcnvcrbrauch  — für  den  Wagen  selbst  infolge  der  größeren 
Gewichte  und  des  geringeren  Wirkungsgrades  der  motorischen  Aus* 
rtlstung  nicht  niedriger  sein  als  beim  G leichstromwagen,  namentlich 


Fig.  286.  Glcichstromfahrkurven.  Fig.  287.  Wechsclstromtährkurvcn. 
(Stationsentfernung  rrr  3,2  km  ; mittlere  Fahrgeschwindigkeit  = 48  km  ; 
Anfahrbeschleunigung  es:  l,o  m-Sck.;  llrcmsvcr/ögenmg  2,0  in  Sek. 


dauernder  Hintereinanderschaltung.  Das  Kraftwerk  liefert  2000  Volt  bei 
Zweilriter-  und  4000  Volt  bei  DreilcitcrsysleuJ ; dieses  System  reicht  für 
größere  Vorortbahnen  aus.  Da  anzunehmen  ist,  daß  größere  Gleich* 
Strommotoren  auch  lUr  höhere  Spannung,  und  zwar  mindestens  für 
1500  Volt  gebaut  werden  können,  so  kann  die  Dretleitcrsjwninung  sogar 
auf  6000  Volt  heraufgesetzt  werden.  Als  erste  Anwendung  der  letzt- 
genannten Systeme  in  der  Praxis  ist  diejenige  der  Compagnie  de 
('Industrie  clcctrique  Genf  von  St.  Georges  nach  la  Mure  zu  bezeichnen, 
woselbst  Lokomotiven  mit  2500  Volt  DretlcUertipannung  betrieben 
werden.  *) 

Für  den  einphasigen  Wechselstrom  bestehen  zurzeit  große  Aus- 
sichten. Denn  man  kann  ihn  mit  einer  S]>annung  von  6000  Volt,  die 
im  Kraftwerk  unmittelbar  in  den  Dynamos  erzeugt  wird,  den  Fahr* 


Zahlentafel  I. 


Gleichstrom 

Ein|>hx«cn»trom 

Wagengewicht 

35°  ( 

41.3  < 

Anzahl  der  Motoren 

2 

1-cLtung  der  Motoren 

>SO  PS 

165  PS 

Zahnrcdübcrsetzung  . . . 

1 : 2.4 

1 : S'2 

Raildurchniesser 

900  mm 

1)00  mm 

Spannung  am  Motor  . . 

S50  Volt 

200  Voll 

Verbrauch  ..... 

73.9  KW  am  Motor 
(scheinbar  84.7  KW) 
gemessen 

dann  nicht,  wenn  die  Fahrstrecke  im  Verhältnis  zur  Anfahrstreckc 
lang  ist.  1500  m SüttionsobsUnd.  Ob  Reihenschlußmotoren  oder 


*)  Elcktr.  Bahnen  1903.  S.  185. 
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kombinierte  Rcpiilsionsmotoren  ungewandt  werden,  spielt  dal»e» 
keine  Rolle.  R.  M.  Lincoln  hat  hierüber  intcreisantc  Angaben 
gemacht,  die  man  wohl  aU  zutreffend  Ansehen  kann  (Pb,  286 
und  287  und  Zahlentafcl  l>. 

Einige  andere  für  Wechselstrom  günstigere  Ergebnisse  von 
Entwürfen  stellen  die  folgenden  Sehanlinicn  dar  (Fig.  2SS,  289, 
290.  291). 

Zahlentafel  2 enthalt  eine  Zusammenstellung  von  Watt- 
stundenvcrbriuchcn , nach  der  Wechselstrom  und  Gleichstrom 
«ich  die  Wage  halten. 

d)  Die  Anlagekosten  der  Wagen  für  einphasigen  Wechsel* 
ström  werden  im  ganzen  höher  Ausfallen  als  die  für  Gleichstrom. 

e)  Die  Unterhaltungskosten  der  Wagen  für  einphasigen 
Wechselstrom  werden  größer  sein  als  die  für  Gleichstrom. 
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Zahlentafel  2. 


System 

Zu£gc»n-ht 
io  t 

Spannung 

Stroaut&tbe 

Miii«i 

KW 

Watt- 
»lundeo* 
v«r- 
Vr*u<2i 
pro  ikm 

Fahr- 

»trecke 

in  ki» 

Mittlere 

»rhwia- 

digkcit 
in  kos 

Mud- 

BUU 

KW 

Bemerkungen 

1.  Hochbahn  Berlin,  Gleichstrom  . . 

<)o 

750 

390 

*9.1 

42 

0.8 

53 

Ooo 

2.  Waonsccbtbo  -Versucbictsg , Gleich- 

Strom 

210 

600 

670 

400 

30 

2.+ 

37 

600 

— | Gleichstrom  

40 

75° 

270 

203 

3* 

>.5 

35 

3*5 

= 1 

I 

6000  primär 

J 

Wegen  Belastung 

i I Einphasen wcchbclstrom.  Pul*  — 35  . 

S°.S 

100  bis  260 

I 34  primär 

163 

3' 

',S 

35 

300  { 

de*  Kraftwerkes  nur 

w 1 

1 

sekundär 

1 

200  KW 

“ [Gleichstrom 

*63 

900 

630 

5f>S 

3° 

*.5 

4* 

IO8O 

5 1 

I 

6000  primär 

1 

> ] Emphasen  Wechselstrom,  Puls  ~ 2S  . 

'75  { 

100  bis  300 

! 78  primär 

3S0 

3° 

*•5 

4* 

<jfK> 

1 1 

I 

sekundär 

( 

2.  I.citungsan  läge. 

Für  da*  System,  bei  dem  mit  Glciclihtroimnittelspauuung  ge- 
arbeitet wird,  sind  die  UnterMationen  und  Leitungen  bis  zum  Kraft- 
werk als  der  Leitungsanlage  zugehörig  anznxelicn.  Es  ist  daher  von 
vornherein  zu  übersehen,  daß  da«  S);tem  Glcichstrommittclspannung 
mit  Htnpha>enwecbscKtr«»jn  nicht  konkurrieren  kam».  Denn  werden  d»e 
Anla gekoste ti  für  die  eigentliche  Fahrleitung  wieder  als  gleich 
vorausgesetzt,  z,  11.  dnttc  Schiene  von  27  kg  mm  Oberleitung  von  200ijtnni, 
so  werden  die  Anlagekostcn  des  tibiigel»  Teile*  der  l-eitungsanlage  bei 
(tleichsrrnni  von  1000  Volt  wesentlich  höher  durch  die  Kosten  für  die 
rnterstütamcii.  denen  hei  Wechselstrom  von  6000  Volt  nur  die  Kosten 
der  Speise teitung  oder  Kabel  und  eventuell  nihcntlcr  Tmnstormatoren 
gegenüberstehen. 

Die  Betriebiko&ten  sind  ebcnfalU  bei  WechseLtrom  kleiner, 
dem*  die  Kosten  für  1‘intormervcrluNtc  und  Bedienung  der  rntcrsUthmen 
lallen  fort.  Letztere  konnte  allerdings  durch  andere'*  in  lfaltc*tationcn 
sowieso  vorhandenes  Personal  ntitbesoigt  werden.  Einen  gewiMen 
Vorteil  haben  übrigen»  dtc  L'ntcratationcn  doch,  wenn  sie  mit  l'uftcr- 


batterien  ausgerüstet  sind,  die  durch  entsprechende  Einrichtungen  sünk 
zur  Aufnahme  der  Relastungsstöße  hemngezogen  werden.  Alsdann 
können  diese  nicht  bis  zum  Kraftwerk  kommen,  so  daß  dieses  sehr 
gleichmäßig  arbeiten  und  für  den  mittleren  Bedarf  eingerichtet  werden 
kann,  immer  aber  bleiben  die  Verluste  in  den  Umformern  und  in  den 
Batterien  sowie  die  Kosten  für  Amortisation  und  Verzinsung  des  Anlage- 
kapitals als  eine  tüöO  Volt-Glcichslromanlage  ungünstig  beeinflussend 

bestehen. 

Ist  nun  in  vorstehender  Hinsicht  der  Wechselstrom  von  booo  Volt 
dem  Gleichstrom  von  iooü  Volt  etwa«  überlegen,  so  steht  ihm  doch  der 
Gleichstrom  von  4000  bis  6000 Volt  nicht  «ach,  zumal  da  dieser  noch 
obendrein  in  bezug  auf  die  Verluste  in  den  1 Leitungen  sich  günstiger 
verhält  als  der  Wechsclxtrom. 

Was  die  Stromabnahme  aubelatigt,  so  ist  ein  Umstand  hier  aller- 
dings. nicht  außer  Acht  zu  lassen,  nämlich  das  Verhalten  der  Strom* 
iibnchifici  hei  Kaulircif  und  Glatteis,  ln  Milchen  Fällen  ist  die  dritte 
Schiene  hei  Gleichstrom  lobuster,  da  man  mc  erstens  mit  Schneebtlrsten 
reinigen  kann  und  zweitens  den  Stromabnehmer  mit  vergrößerter 
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Gewalt  gegen  die  dritte  Schiene  preisen  kann,  wahrend  man  den  Druck 
des  Stromabnehmers  an  die  Oberleitung  nicht  wesentlich  steigern  kann. 

Die  Handhabung  endlich  der  Hochspannung,  die  Unterhaltung  der 
Leitungsanlagc  im  Betrieb  erscheint  etwas  umständlicher  als  die  der 
dritten  Schiene.  An  dieser  kann  man  mitten  im  Betriebe  mittels  Isolier- 
tisch  revidieren  und  Notarbeiten  ausfUhrcn.  Ich  mochte  es  aber  nicht 
übernehmen,  einen  Handwerker  Reparaturen  oder  Revisionen  an  einer 
Hochspannungsleitung  ausführen  xu  lassen,  solange  die  Leitung  unter 
Spannung  steht. 

Die  Telephonstorungcn  und  Störungen  im  Blockbetrieb  sind  bei 
Wechselstrom  größer  und  nur  durch  doppelt  isolierte  und  verdrillte 
I^itungcn  oder  besser  Kabel  xu  verhüten.« 

(Schluß  folgt.) 

Bau  der  Fahrzeuge. 

Neue  Motorluftpumpen  für  elektrische  Fahrzeuge.  Die  hivher 
auf  elektrischen  Fahrzeugen  für  die  Druckluftbremsen  benutzten  Motor- 
luftpumpcn.  die  eventuell  auch  zur  Betätigung  von  elektrischen  Appa- 
raten Druckluft  zu  erzeugen  haben,  waren  alle  mit  dem  Nachteil  be- 
haftet. daß  sic  ein  mehr  oder  weniger  unangenehmes  Geräusch  durch 
ihre  Zahnräder  und  Ventile  verursachten.  Die  von  der  General  Elec- 
tric Co.  (Union  Elcktrixitätagcscllscliatt)  in  der  letxtcn  Zeit  verwen- 
deten Luftpumpen  waren  zwar  direkt  gekuppelt  und  das  Geräusch  der 
Zahnräder  fiel  daher  weg,  jedoch  laufen  auch  sie  infolge  der  Ventile 
nicht  ganz  geräuschlos.  Fig.  292  zeigt  eine  neue  Konstruktion  der 
Firma  Ganz  & Co.  Es  ist  eine  4 PS- Motorluftpumpe,  die  aus  einem 
Zwillingskompressor  und  einem  direkt  gekuppelten  Drehstrommotor 
besteht.  Die  Gruppe  läuft  mit  einer  Drehzahl  von  450  und  nrbeitet 
ganz  geräuschlos,  was  außer  durch  die  direkte  Kupplung  dadurch  er- 
reicht ist.  daß  bei  der  Pumpe  an  Stelle  von  Ventilen  Schieber  benutzt 
sind.  Die  Luftpumpe  (ganz  geschlossen)  liefert  520  1 Luft  bei  atmo- 
sphärischem Druck  pro  Minute  und  hat  ein  Gewicht  von  106  kg.  Bei 
den  bisherigen  Ausführungen  arbeiteten  die  Luftpumpen  in  einen  Be- 
hälter von  6 Atin.  Druck.  Kurbel  und  Antriebsteile  laufen  in  Öl,  sämt- 


Fig.  293*  40  PS-Errcgcrdynamo  von  Brown,  Bovcri  & Co.  für 

Antrieb  durch  eine  Wasserturbine  mit  senkrechter  Achse. 

senkrechter  Achse.  Die  Maschine  durfte  wegen  ihrer  originellen  Form- 
gebung jedem  Konstrukteur  Interesse  bieten. 

Mailand,  19.  Juli.  Die  elektrische  Anlage  von  Zogno 
bei  Bergamo,  die  von  der  Gesellschaft  für  elektrische  Unternehmungen 


Fig.  292.  Neue  Motorluftpumpe  für  elektrische  Fahrzeuge. 


liehe  sich  bewegende  Teile  sind  jedoch  durch  Öffnen  von  entsprechenden 
Türen  — wie  dies  aus  der  Abbildung  ersichtlich  ist  — leicht  zugänglich. 

Arbeitsgewinnung  und  -Übertragung. 

Einer  uns  von  der  Firma  Brown,  Bovcri  & Cie.  freundliche  über- 
sandten Broschüre  Uber  das  »Hydroelektrische  Kraftwerk  Bellegarde« 
entnehmen  wir  die  in  Fig.  293  wiedergegehene  Abbildung  einer  40  I*S 
Erregerdynamo  für  direkten  Antrieb  durch  eine  Wasserturbine  mit 


Conti  »v  Co.  gebaut  wird,  soll  demnächst  dem  Betrieb  übergeben  werden. 
l>*s  Wehr  im  Brembo  ist  nach  dem  System  Poirtrc  gebaut,  es  befindet 
sich  in  San  Pcllcgrino,  einem  Luftkur-  und  Badeort.  Der  Oberwasser- 
kanal  geht  einige  hundert  Meter  dem  Brembo  entlang  am  Fuße  der 
Brcmbanaberge.  Auf  der  8 km  langen  Strecke  bis  zu  dein  Kraftwerk 
befinden  sich  mehrere  Tunnels  von  insgesamt  rd.  2500  tu  lünge  und 
auch  bemerkenswerte  Kunstbauten.  Das  GcxamtgcOille  beträgt  57  m. 
die  sekundliche  Wnsscrmcngc  10  cbm.  vomit  die  verfügbare  Turbinen- 
lcistung  ungefähr  6000  PS.  Die  Ausführung  der  Arbeiten  hat  Ingenieur 
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Villoresi  ulierDummen,  von  dem  auch  der  ursprüngliche,  s|üitcr  ab* 
geänderte  Entwurf  stammt.  Die  gewonnene  Energie  wird  fast  voll- 
kommen in  industriellen  Anlagen  in  der  Umgebung  von  Monza  ver- 
braucht werden,  die  gegenwärtig  rum  größten  'Feil  durch  die  Edison* 
gesellschnft  von  Fad  emo  her  mit  Strom  versorgt  werden.  Diese  Ge- 
sellschaft wird  ihr  Vcisorgungsgehict  nach  Mailand  verlegen,  wo  ein 
ausreichender  Bedarf  hi»  elektrischem  Strome  vorhanden  ist.  — Die 
W&ssertwrbinen  stammen  aus  der  Fabrik  von  Ing.  Riva  Monnerct  & Co., 
Mailand.  Die  vier  Generatoren  von  je  2000  I*S.  die  zwölf  Transfor- 
matoren von  je  i>oo  KW  bei  24000  Volt  sind  von  Gadda  & Co.  und 
Hrioschi  Finzi  & Co.,  Mailand,  geliefert.  Die  Meßinstrumente  stammen 
von  Olivetti  in  Irrex  O — i. 

Bahnbetrieb  und  -Unterhaltung. 

München.  Tn  der  am  30.  Juni  .stattgefundenen  Gesamtsitzung  der 
beiden  Gemeindekollegien  wurde  mit  Überwiegender  Mehrheit  ein  neuer 
Teil. Streckentarif  angenommen.  Der  bisher  übliche  Teilstrecken- 
tarif. der  an  Stelle  des  früheren  10  Pf. -Einheitstarifes  getreten  war. 
konnte  das  chronische  Defizit  nicht  beseitigen. 

Elberfeld.  Um  bei  den  städtischen  Straßenbahnen  den 
Fehlbetrag  von  M.  70000  jährlich  zu  decken,  hat  die  Stadtverordneten- 
versammlung vor  kurzem  beschlossen,  den  Fahrpreis  von  10  auf 
15  Pf.  zu  erhöhen.  Dieser  Beschluß  hat  den  erhofften  Erfolg  nicht  ge 
habt.  In  der  ersten  Zeit  blieben  die  Einnahmen  auf  der  gleichen  Höhe 
wie  vorher,  die  Frequenz  war  somit  um  33 V»0/©  zurückgegangen.  Jetzt 
sind  die  Einnahmen  bereits  gesunken;  im  Monat  Juni  wurden  M.  288,14 
weniger  eingenommen  als  im  Juni  1903.  Unter  diesen  Umständen 
durften  die  Stadtverordneten,  was  auch  bereits  in  einer  der  letzten 
Stadtverordnetensitzungen  angeregt  wurde,  bald  wieder  zum  Zehn- 
pfennigtarif zurockkehren.  (Köln.  Zeitung.) 

Como.  Am  20  Juni  wurde  die  Konzession  für  den  betrieb  der 
neuen  elektrischen  Straßenbahn  an  private  Unternehmer  vergeben.  O — i 

Allgemeines. 

Am  4.  Juli  d.  J.  ist  die  erste  mit  einphasigem  Wechselstrom 
betriebene  Bahn  von  Niedcrschöncweidc  nach  Spindlerafeld  dem 
öffentlichen  Verkehr  ubergeben  worden.*)  Die  seit  dem  15.  August 
v.  J.  mit  geringen  Unterbrechungen  von  der  Union  E.  G fortgesetzten 
Versuche  waren  in  der  Weise  ausgefuhrt  worden,  dal»  fllr  den  Vcr- 
»uchszug  ein  besonderer  Fahlplan  aufgestcllt  wurde,  wonach  täglich 
etwa  1 50  km  zurückgclegt  wurden  : Später  wurde  die  tägliche  Kilometer- 
zahl  gesteigert,  soweit  es  der  1 hmpl betrieb  erlaubte,  bis  zu  einer  Tages 
lei&lung  von  500  km.  Im  ganzen  sind  während  der  Versuche  etwa 
30000  Zug-km  mit  den  elektrischen  Betriebsmitteln  geleistet  worden 
Anfangs  war  nur  ein  einzelner  Motorwagen  im  Betrieb,  dem  dann  ein 
zweiter  hinzugeftlgt  wurde , und  schließlich  lief  ein  Zug . der  aus 
zwei  Motorwagen  und  fünf  da/ wischcogcs teilten  Beiwagen  bestand.  Die 
mittlere  Geschwindigkeit  ausschließlich  der  Aufenthalte  betrug  40  km 
pro  Stunde,  und  der  Verbrauch  für  das  gefahrene  Tonnenkilometer  hat 
sich  im  Mittel  zu  30  Wattstunden  ergeben.  Sämtliche  Fahrten  sind 
von  Kisenbahnbcamtcn  begleitet  worden,  die  darüber  an  ihre  Vorgesetzte 
Behörde  zu  berichten  hatten.  Nachdem  so  die  Eisenbahn  Verwaltung 
genügend  Gelegenheit  gehabt  hatte,  sich  von  der  betriebssicheren  Arbeit 
aller  Auvriixtungsgcgcnstände  zu  überzeugen,  hat  sic  die  Einrichtung 
vorläufig  pachtweise  auf  ein  Jahr  in  eigenen  Betrieb  übernommen.  Da 
aber  nur  ein  einziger  Zug  elektrisch  ausgerüstet  ist.  so  wird  ein  ge- 
mischter Betrieb  atattfinden.  Reserve  ist  weder  auf  der  Strecke  noch 
im  Kraftwerk  vorhanden,  so  daß  bei  den  vorgcschricbenen  regelmäßigen 
Revisionen  und  bei  größeren  Reparaturen  der  elektrische  Betrieb  zeit- 
weise eingestellt  weiden  muß. 

In  welcher  Weise  zuweilen  wichtige  technische  und  techniach- 
wirtnchaftliche  Fragen  in  den  Körperschaften  gTofacr  Städte 
behandelt  werden,  beleuchtet  nachfolgendes,  dem  amtlichen  Bericht 
einer  Stadtverordnetensitzung,  die  im  Juni  1904  slaltgefunden  hat.  ent- 
nommene Referat  Uber  »den  Einbau  von  Dampfuberhitzem  für  zwei 
Flammrohr-Siederohrkcssel  im  Kraftwerk  zu  D.«  : Berichterstatter  Stadt- 
verordneter N.  N.  (natürlich  kein  Ingenieur.  D.  R.):  »Meine  Herren! 
Das  Betriebsamt  der  Kraftwerke  beabsichtigt,  im  Kraftwerke  einen  Ver- 
such mit  deu  seit  einigen  Jahren  bei  größeren  Dampfanlagen  gebräuch- 
lichen sog.  Darnpführrhitxcm  zu  machen.  Diese  I) a mpf üb e rh  i tzc  r 
haben  den  Zweck,  den  Dampf,  der  bei  gewöhnlichen  Ma- 
schinen verbraucht  »st  und  dann  entweicht,  wieder  in 
einen  Apparat  z u r u c k z u 1 e i te  n.  Dort  wird  er  durch 
Schlangcn-Heizkörpcr  erneut  erhitzt  und  danach  im 
Dampfsammler  mit  gewöhnlichem  Dampf  vermengt.  Auf 
diese  Weise  sollen  nach  Angaben  des  Betriebs  amte»  die 
Hitzegrade  um  etwa  iöo*  C erhöht  werden.  Die  Anlage  soll 
zunächst  versuchsweise  an  zwei  Kesseln  angebracht  werden.  Hierdurch 
soll  namentlich  eine  Ersparnis  im  Feuerungsmaterial  erreicht  werden. 
Die  endgültigen  Ergebnisse  über  die  Zweckmäßigkeit  dieser  Überhitzer 
liegen  allerdings  noch  nicht  vor.  Aber  ich  gehe  von  dem  Standpunkt 

•)  E.  B.  1903.  S,  113. 


aus,  daß  gToüc  Gemeinwesen,  die  Großindustrie  u.sw.  wohl  auch  die 
moralische  Verpflichtung  haben,  derartige  technische  Versuche  (!)  zu 
machen,  um  dadurch  den  Industriellen,  die  nicht  in  der  I*age  sind,  der- 
artige  große  Opfer  für  Versuche  zu  bringen  verwendbares  und  prak- 
tisches Material  an  die  Hand  zu  gehen.  Namentlich  in  den  letzten 
Jahren  haben  sich  aber  auch  die  Gutachten,  die  für  die  Zweckmäßig- 
keit dieser  Überhitzer  bei  großen  Datnplänl.igen  sprechen,  sehr  gemehrt 
und  mit  Rücksicht  hierauf  ist  das  Bctnehxamt  dazu  gekommen,  einen 
derartigen  Versuch  zu  machen.  Die  Kosten  hierfür  stellen  sich  auf  ins- 
gesamt M.Sioouaw  < I>er  Berichterstatter  empfiehlt  sodann  die  Annahme 
der  Katsvoriage  und  Bewilligung  der  genannten  M.  SlOO.  Auf  den  Ein- 
wand  des  Stadtverordneten  F.t  daß  es  Sache  des  Erfinders  sei,  seine 
Erfindung  selbst  vorzufuhren  und  nicht  Sache  des  Bestellers,  die  Kosten 
des  Verfahrens  dafür  zu  beatreiten,  antwortet  der  Berichterstatter,  daß 
in  den  letzten  Jahren  die  Ergebnisse  mit  ül>erhitzcrn  günstige  seien 
und  sich  deshalb  ein  Versuch  mit  ihnen  empfehle  Bemerkenswert  ist. 
daß  der  Stadtbaurat  vollständig  darauf  verzichtete,  die  ganz  verkehrte 
Darstellung  des  Berichterstattern  über  das  Wesen  und  den  Zweck  eines 
Überhitzers  richtig  zu  stellen,  sondern  lediglich  betonte,  daß  es  sich 
hier  nicht  um  eine  neue  Erfindung  oder  um  einen  allgemeinen  Versuch 
handelt,  sondern  nur  um  einen  Versuch,  ob  die  Verhältnisse  der  betr. 
Werke  für  derartige  Überhitzer  geeignet  sind. 

Elektrische  Bahnen  in  Frankreich.  Wie  »Eleclriciem  berichtet, 
beträgt  die  Gcsamtgleivlängc  der  französischen  elektrischen  Bohnen 
rd.  5600  km,  die  Zahl  der  Gesellschaften  172  und  das  in  den  Bahnen 
angelegte  Kapital  M.  644000000.  Die  mittleren  Einnahmen  pro  ktn 
betrogen  rd.  M.  Iboo.  In  dem  Seinedepartement  allein  betrögt  die 
Gleislongc  der  elektrischen  Bahnen  370  km  mit  einem  Anlagekapital 
von  M.  18900000. 

Aus  der  Rechtsprechung. 

Haftpflicht  der  Strafsenbahn  fUr  einen  durch  einen  Dritten 
verursachten  Unfall.  § 254  B.G.B.,  § I H.PM.G.  Bei  einer 

Qucrung  der  Straßenhahngleise  mit  einem  Tandem  war  die  Klägerin, 
die  den  zweiten  Sitz  des  Tandems  cinnahm.  von  einem  Straßenbahn- 
wagen erfaßt  und  verletzt.  Die  I^ilung  dev  Fahrzeugs  hatte  der  auf 
dein  Vordcrrade  sitzende  Schlosser  H..  dessen  1-enkstangc  allein  be- 
weglich war.  Das  Kammergericht  hat  den  Schadenersatzanspruch  zu- 
gebilligt,  die  dagegen  eingelegte  Revision  ist  vom  Reichsgericht  an» 
1.  Oktober  1903  verworfen,  ln  den  Gründen  wird  folgendes  ausgeführt: 
Nach  den  Feststellungen  de»  Berufungsgerichts  ist  der  Unfall  dadurch 
verursacht,  daß  der  Lenker  des  Tandems  in  grobfahrl&tsigcr  Weise  in 
geringer  Entfernung  vor  dem  Motorwagen  die  Schienen  zu  kreuzen 
versuchte.  Er  tat  dieses  m>  plötzlich,  daß  der  Wagenführer  nicht  mehr 
.Inhalten  konnte.  Mit  einen»  derartigen  Ereignis,  einem  Zusammenstoß 
mit  einem  anderen  Fahrzeuge,  muß  der  Bctriebsunternehmer  von  vorn- 
herein rechnen.  Ihm  haften  allerdings  die  eigentümlichen  Gefahren  des 
Bahnbetriebs  an.  da  die  Motorwagen  nicht  seitlich  ausweichcn  können 
und  deren  Anhalten  erschwert  ist.  Welcher  Art  die  mit  Straßenbahn- 
wagen zusammenxtoßenden  Fahrzeuge  sind  und  durch  welche  Kraft  sic 
in  Bewegung  gesetzt  werden,  erscheint  gleichgültig.  Kann  die  Ein- 
wirkung einer  höheren  Gewalt  überhaupt  nicht  anerkannt  werden,  so 
■ kommt  es  darauf  nicht  an.  daß  der  Unfall  durch  die  Aufmerksamkeit 
des  Wagenführer*  mittels  der  vorhandenen  Bremsvorrichtungen  nicht 
verhüte:  werden  konnte.  Dem  linker  des  Tandems  gegenüber  ist  die 
, Straßenbahn  allerdings  wegen  dessen  eigenen  Verschuldens  frei  von 
j der  Haftung,  der  Verletzten  gegenüber  winde  die  Bahn  nur  durch 
i deren  eigenes  Verschulden  befreit.  Von  einem  solchen  kann  jedoch 
hier  keine  Rede  sein.  Der  Verletzten  war  jeder  Einfluß  auf  die  l^itung 
; und  Geschwindigkeit  des  Tandems  entzogen;  sie  hatte  auch  keinen 
Grund,  an  der  Gewandtheit  und  VcrlSssigkeil  des  Lenkers,  dem  sic 
sich  anvertraut  hatte,  zu  zweifeln ; es  ist  solches  überhaupt  nicht  be- 
hauptet. Zweifellos  ist  der  Mitfahrende  durch  das  schuldhafte  Ver- 
halten des  Lenkenden  nicht  gedeckt,  wenn  er  das  schuldhafte  Ver- 
halten hindern  oder  sich  von  dein  Lenker  trennen  kann.  Nach  Sach- 
lage hatte  jedoch  die  Verletzte  weder  die  Kraft  noch  Muße  zur  Uber- 
legnng,  um  die  durch  den  Tandcmlcnker  geschaffene  gefährliche  Lage 
zu  beseitigen  oder  sich  ihr  zu  entziehen.  Der  Klägerin  ist  aber  daraus, 
daß  sie  weder  die  eine  noch  die  andere  der  etwa  möglichen  Maß- 
nahmen ergriff,  um  so  weniger  ein  Vorwurf  zu  machen,  als  nicht  nur 
nicht  feststeht,  daß  die  eine  oder  andere  die  Gefahr  beseitigt  hätte, 
sondern  sogar  die  Möglichkeit  nahe  liegt,  daß  sie  die  Gefahr  der  Lage 
nur  noch  verschlimmert  hätte.  (Aktenzeichen:  VI  17003.)  C. 

Neue  Bücher. 

Die  Eiaenbahnbremxfrage  und  inabenondere  ein  Vorschlag 
' zum  Abbremsen  auf  Steilbahnen.  Von  C.  A.  Walloth.  Wies- 
baden 1903.  J.  F.  Bergmann.  Preis  M.  2.80. 

In  einer  Einleitung  untersucht  der  Verfasser  theoretisch  die  Be- 
wegungsverhältnifcte  eines  Zuges  und  konstatiert . daß  die  Zugwider- 
stände : Reibung.  Widerstand  der  Schienenstöße,  Luftwiderstand,  Wider- 

I stand  der  Kurven,  keine  nennenswerte  Bremswirkung  hervor  bringen, 
und  daß  sowohl  für  die  Verlangsamung  der  Bewegung,  als  auch  zur 
Erzielung  des  völligen  Stillstandes  eigentliche  Bremsen  unentbehrlich 
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»ind.  Hierauf  bringt  er  für  die  verschiedenen  Bahnarten  ; Vollbahnen, 
Nebenbahnen,  Schnellbahnen,  Bergbahnen  mit  Zahnrad-  und  Scilbetrieb 
und  Kleinbahnen  eine  Reihe  von  Vorschlägen  ftlr  die  rationellste  Bremsung 
oder  richtiger  gesagt,  eine  Zusammenstellung  der  seit  langem  bekannten 
und  Üblichen  Bremsmethoden. 

Hin  Fachmann,  der  Uber  Hak  Wesen  und  die  Leistungsfähigkeit 
der  verschiedenen  Brcmskonstmktionen  bereits  orientiert  ist.  wird  mit 
Interesse  die  Analyse  der  Bedingungen,  denen  die  Bremsen  genügen 
sollen,  und  die  gelegentliche  Kritik  der  erzielten  Leistungen  verfolgen, 
derjenige  aber,  der  aus  dem  Buche  seine  positiven  Kenntnisse  Uber 
die  Systeme  und  die  Konstruktion  der  verschiedenen  Bremsen  be- 
reichern wollte,  wurde  bei  der  kursorischen  Behandlung  des  Stoffes 
nicht  nuf  »eine  Rechnung  kommen. 

Einige  spezielle  Bemerkungen  mögen  noch  Platz  finden : 

Bei  den  elektrischen  Zahnradbahnen  wäre  wohl  zu  erwähnen  ge- 
wesen, daß  die  Bremsung,  bzw.  die  Konslanlhullung  der  Geschwindig- 
keit bei  der  Talfahrt  dadurch  erfolgt,  daß  man  die  Fahrzeug-Motoren 
als  Generatoren  arbeiten  und  Strom  in  die  Leitung,  nicht  in  einen 
mitgefohrten  Widerstand  abgeben  läßt.  Die  Bremsung  erfolgt  nach 
diesem  Prinzipe  in  geradezu  idealer  Weise  beim  Dreiphasensy»tem 
(Cornergratbahn.  Jungfraubahn,  Engelbergbahn -- System  Brown.  Boveri 
& Cie.},  ebenso  läßt  sic  sich  unter  Beobachtung  der  gehörigen  Vorsichts- 
maßregeln auch  beim  Gleichstromsystem  erzielen,  wenn  Nebenschluß- 
motoren angewendet  werden  (BAriner  Bergbahn,  Lyon — Fourviere,  Triest — 
Opcina,  Vesuvbahn). 

Bei  den  Drahtseilbahnen  wird  die  Bremsung  durch  Schicncnzangcn 
erwähnt,  die  in  Form  eines  umgekehrten  Ambosses  den  konischen 
Schienenkopf  umgreifen.  Der  Verfasser  schlägt  vor,  die  infolge  der 
Neigung  der  Bremsflächen  entstehende  Vertikalbewegung  der  Zange 
durch  an  den  Schienen  angewalzte  Wulste  zu  begrenzen.  Es  durfte 
von  Interesse  sein,  daß,  im  Gegensatz  zu  diesem  Vorschlag,  die  Weg- 
begrenzung schon  seit  längerer  Zeit  durch  einen  auf  dem  Schienenkopf 
gleitenden  Anschlag  praktisch  ausge  fuhrt  wird  und  sich  durchaus  be- 
währt hat.  so  daß  sic  z.  B.  bei  der  Mcndclbahn  (1903)  wieder  zur 
Anwendung  gekommen  ist. 

Eine  besonders  eingehende  Besprechung  widmet  der  Verfasser 
den  Bremsen  fUr  elektrische  Kleinbahnen.  Er  unterscheidet  Bahnen 
mit  mäßiger  Steigung  (unter  5 bis  6#/0),  für  die  die  gewöhnlichen  Klotz- 
bremsen, in  Verbindung  mit  Kurzschlußbremse  und  elektromagnetischer 
Bremse,  genügen  und  Steilhahnen  (über  5 bis  6 %)  Alf  die  zur  Erzielung 
einer  genügenden  Betriebssicherheit  besondere  Bremsmittel  notwendig 
sind.  Als  solche  werden  erwähnt:  Sandstreuung.  Kadschuhbremsc, 
Schlittcnbremve  und  magnetische  Scbicncnbremsc.  Als  neuen  Vorschlag 
nennt  der  Verfasser  die  Anbringung  einer  Bremsschiene,  die  in  der 
Mitte  zwischen  den  I^aufschicncn  verlegt  wird  und  einen  konischen 
Kopf  besitzt,  an  dem  eine,  am  WugenuntcrgestcU  befestigte  Bremszange 
angepreßt  wird.  Hierzu  sei  bemerkt,  daß  eine,  diesem  Vorschlag  des 
Verfassers  ganz  analoge  Bremsanordnung  schon  seit  einigen  Jahren  auf 
der  Linie  Lc  Fayct — Ch&monix  mit  8 bi»  9 */0  Steigung  im  Betriebe  ist. 
Ursprünglich  war  diese  Zangcnbrein.se  als  Fahrbremse  gedacht,  es  zeigte 
sich  jedoch  bald,  daß  sie  hierfür  absolut  unbrauchbar  ist.  da  infolge 
der  unvermeidlichen,  geringen  Unterschiede  in  den  Abmessungen  des 
Schienenkopfes  abwechselnd  ein  Festklemmen  und  Loswerden  der 
Bremsbacken  erfolgt.  Gegenwärtig  wird  diese  Bremse  nur  als  Not- 
bremse gebraucht,  wofür  sie  natürlich  sehr  gut  geeignet  ist. 

E.  Thomann. 

Die  Versorgung  der  Städte  mit  Elektrizität.  Von  Oskar  von 
Miller.  Kgl.  Baurat  in  München.  2.  Heft.  (Der  städtische  Tiefbau. 
Herausgegeben  von  Geh.  Baurat  Prof.  Dr.  Kd.  Schmitt  in  Darmstadt. 
Bd.  5.)  42S  Seilen,  gr.  8*  mit  352  Textabbildungen  und  14  Tafeln. 
Stuttgart  1903,  Arnolei  Bcrg*triU*er.  Preis  M.  18. 

Dem  vorliegenden  zweiten  Heft  ist  ein  erstes  Heft  vorangegangen, 
in  dem  die  Berechnung  der  Leitungsnetze  und  die  Stromvcrtcilungs- 
systeme  behandelt  wurden.  Der  Inhalt  des  zweiten  Heftes,  Ausführung 
der  Elektrizitätswerke  und  der  Stromverteilungsanlagcn.  liegt  auch  dem 
Balinlechnikcr  nahe  und  rechtfertigt  es,  daß  wir  uns  hier  mit  ihm 
allein  beschäftigen.  Es  ist  das  erste  und  einzige  Werk,  du  in  deut- 
scher Sprache  die  Gestaltung  der  Elektrizitätswerke  und  der  dazu- 
gehörigen Anlagen  erschöpfend  behandelt.  Sein  Erscheinen  kann  daher 
mit  besonderer  Freude  begrüßt  werden,  namentlich  wenn  cs  von  einem 
Fachmann  herruhrt,  der  den  Stoff  so  gründlich  beherrscht,  wie  er  dem 
Herrn  Verfasser  geläufig  ist.  Zuerst  behandelt  sind  die  baulichen  An- 
lagen der  Zentralen,  getrennt  nach  Dampf-,  Gas-  und  Wasserkraftanlagen. 
Im  Anschluß  daran  werden  die  baulichen  Anlagen  der  Unterstationen 
beschrieben.  Es  folgt  die  Besprechung  der  inneren  Einrichtung  der 
Kraftwerke,  zuerst  des  mechanischen  Teils:  Dampfkessel,  Dampfma- 
schinen, Rohrleitungen,  Gasmotoren  und  Gaserzeuger,  schließlich  be- 
sonders ausführlich  die  Wasserturbincnanlngcn.  Die  elektrischen  Ein- 
richtungen der  Kraftwerke  werden  getrennt  besprochen  nach  Gleich- 
stromanlagcn  und  Wechsclstromanlagen.  Die  elektrischen  Maschinen 
sind  jedesmal  nur  kurz,  fast  zu  knapp  behandelt,  sehr  ausführlich  da- 
gegen die  Schaltungen  und  Schaltcinrichtungen,  unter  Beigabe  einer 
Fülle  von  Schaltungsskizzen  und  Darstellungen  der  Anordnung  der 
Schaltanlagen  in  den  Gebäuden.  Hierbei  ist  auch  die  Speisung  von 
BAhnnctzen  berücksichtigt.  Ähnlich,  wenn  auch  kürzer,  sind  die  Unter- 
Stationen  behandelt.  Es  folgen  weiter  sehr  ausführliche  .Schilderungen 


der  Ausführung  der  I.eitungsnctze  mit  allen  Einzelheiten  der  Luft-  und 
Erdleitungen.  Ein  weiterer  Abschnitt  ist  den  Zählern,  den  Meß*  und 
Kontrollapparaten  gewidmet;  den  Schluß  des  Heftes  bildet  ein  aller- 
dings recht  kurzer  Abschnitt  über  Straßenbeleuchtung. 

I>a  das  Gebiet  im  ganzen  ziemlich  eingehend  behandelt  ist.  so 
fallen  um  so  mehr  einige  Lücken  auf;  so  x.  B.  sind  die  Anlagen  für  die 
Kohlenförderung,  die  unter  Umständen  von  wesentlichem  Einfluß  auf 
die  Gesamtanordnung  des  Kraftwerks  sein  können,  nur  gestreift.  Auch 
die  Sjtciscwasservorwärmcr  hätten  vielleicht  eine  etwas  eingehendere 
Behandlung  verdient.  Daß  die  Dampfturbinen  und  die  Systeme  von 
Gasmotoren  auffallend  knapp  behandelt  sind,  mag  seinen  Grund  darin 
hahen.  daß  zur  Zeit  der  Abfassung  des  Buches  diese  beiden  Gebiete 
noch  im  Anfang  der  Entwicklung  standen.  Über  Dampfturbinen  findet 
man  nur  eine  halbe  Seite  Text  und  die  Außenansicht  einer  Parsons- 
turhine  (Schaubild).  — Die  elektrischen  Maschinen  und  Transformatoren 
sind  in  der  Weise  behandelt,  daß  zunächst  Prinzipskizzen  gegeben 
sind,  dann  folgen  Schaltbilder  ausgefuhrter  Maschinen  als  Beispiele. 
An  diesen  ist  recht  wenig  zu  sehen,  am  allerwenigsten  an  den  Ab- 
bildungen der  Transformatoren  (einmal  erkennt  man  nur  das  Gehäuse 
aus  gestanztem  Blech).  Wären  da  nicht  Konstruktionszeichnungen 
besser  gewesen  ? 

Ein  Handbuch  für  das  Entwerfen  von  Zentralen  wollte  der  Herr 
Verfasser  nicht  geben;  daher  sind  Größen-  und  Zahlcnnngaben  im  all- 
gemeinen nicht  gemacht.  Der  Zweck  des  Buches  soll  vielmehr  offen- 
bar der  sein,  allen  denen,  die  mit  dem  Betriebe  derartiger  Kraftanlagen 
unmittelbar  oder  mittelbar  zu  tun  haben,  auch  wenn  sie  nicht  Spezial- 
techniker  sind,  ein  Verständnis  zu  eröffnen,  ohne  dabei  auf  Theorien 
mehr  als  unbedingt  nötig  einzugehen.  Daß  dies  dem  Herrn  Verfasser 
in  knapper  und  klarer  Au&drucksweise  ausnehmend  gut  gelungen  ist, 
diese  Überzeugung  drängt  sich  beim  Lesen  des  Buches  unweigerlich 
auf.  Besonders  wertvoll  sind  zahlreiche  einzelne  Bemerkungen  und 
praktische  Winke  für  die  Beurteilung  und  die  Abnahme  von  Einrich- 
tungen und  die  zweckmäßigsten  Anordnungen.  Ein  dritter  Teil  des 
Werkes  soll  von  den  Verträgen  ftlr  den  Bau  und  Betrieb  von  Elek- 
trizitätswerken. der  Herstellung  von  Kostenanschlägen  u.  dgl.  handeln, 
auch  ein  Beispiel  für  die  Projektierung  und  die  Ausführung  eines  Elek- 
trizitätswerks enthalten.  Die  Ausstattung  des  Buches  ist  vorzüglich,  der 
Preis  erscheint  gleichwohl  ein  wenig  hoch.  Schimpff. 

Die  deutschen  elektrischen  Straßenbahnen,  Sekundär-.  Ktein- 
und  Pferdebahnen  sowie  die  elektrotechnischen  Fabriken,  Elektrizi- 
tätswerke »amt  Hilfsgeschäften  im  Besitze  von  Aktiengesellschaften. 
Ausgabe  1903/1904.  Sechste  vollständig  umgcarbcitctc  und  vermehrte 
Auflage.  1-cipzig,  Verlag  für  Börsen-  und  Finanzliieratur  A.-G.  Preis 
gcb.  M.  6. 

Die  Neuauflage  enthält  alle  wUscnsntttigen  Angaben  aber  Ge- 
schäftsbetrieb, Gewinn,  Namen  von  Direktion»-  und  Aufsichtsratsmit- 
gliedern  der  in  dem  Titel  genannten  Unternehmungen  in  Übersichtlicher 
und  vollständiger  Weise  und  erweist  sich,  gleich  ihren  Vorgängern,  als 
ein  praktisches  Auskunft»-  und  Adreßbuch. 

Langes  Eisenbahnstations-Verzeichnis  sämtlicher  deutschen  Voll-, 
Neben-  und  Kleinbahnen  mit  Angabe  der  Verwaltung  bezüglich  Unter- 
Verwaltung,  Linien,  Statinnsklas.se,  Abfertigungsbefugnissc  und  Betriebs- 
vorrichtungen bezüglich  der  Vcr-  und  Entladung  etc.,  ferner  die  ftlr 
sämtliche  Kleinbahnen  in  Frage  kommenden  Ubcrgangatationcn  von 
der  Vollbahn  nebst  den  Entfernungen  von  denselben  in  Kilometern.  Auf 
Grund  der  neuesten  amtlichen  Unterlagen  bearbeitet  von  August  Lange. 
Abgeschlossen  Anfang  Februar  1904.  Bischofswerda  i.  Sachsen  1904, 

, Verlag  von  E.  H.  Pctzold. 

Da»  kleine  Nachschlagebuch  gibt  in  sehr  übersichtlicher  Weise  die 
im  Titel  in  Aussicht  gestellten  Angaben  durch  ein  alphabetisch  geordnetes 
Register. 

Zeitschriftenschau. 

A.  Beschreibung  ausgeführter  oder  geplanter  Bahn- 
anlagen sowie  besonderer  Systeme. 

1.  Voll-  und  Nebenbahnen. 

The  Camden  and  Akron  Rallway.  (Street  K.  Journ.  jS.  M*i  1904. 
S.  798. )•  Beschreibung  der  iio  km  langen  elektrischen  Lokalbahn 
von  Akron  nach  Ulrichsville  in  Ohio.  Personentarif.  Güterver- 
kehr. Einige  Bemerkungen  über  die  Betriebsmittel.  Eingehende 
Beschreibung  und  zeichnerische  Darstellung  des  Kraftwerkes,  Dar- 
stellung des  Betriebsbahnhofs. 

St.  Georges  de  Comlera -La  Mure  Electric  Rallway.  (Tract.  a.  Transm. 
Juli  1904,  S.  179.)*  Kurze  Beschreibung  der  Bahnanlagen. 

2.  Straßenbahnen. 

The  Leicester  Corporation  Electric  Tramways.  (Street  R.Jburo.  4.  Juni 
1904,  S.8.30.)*  Beschreibung  der  städt.  Straßenbahnen  von  Leicester, 
die  erst  vor  kurzem  für  den  elektrischen  Betrieb  umgewandelt 
wurden.  Eingehender  ist  das  Kraftwerk  behandelt.  Bemerkens- 
wert ist  die  Wasscrrcinignng.  Durch  den  elektrischen  Strom  wird 
au»  der  ölhaltigen  Emulsion  das  Ol  in  blocken  abgeschieden  und 
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kann  dann  durch  mechanische  Filterung  entfernt  werden.  Bcvchrci- 
bung  und  Zeichnung  des  Filters.  Zeichnung  des  Kraftwerks  und 
des  Hauptbelricbsbabnhofs.  Plan  der  Spci>ele:tungen. 

3.  Stadtbahnen. 

Die  Pariser  Stadtbahn.  Von  I.udwig  Troske.  (Z  U.  V.  I).  I.  21.  Mai 
1904,  S.  745-)*  IV.  Vorbereitende  Arbeiten:  I.  Um- 

legung hzw.  Abänderung  der  großen  Wasserleitungen  und  Abwasser- 
kanälc;  2.  Abdichtung  einer  Strecke  desSchiffahrtskanal»  St.  Martin 
durch  ein  Sohlengewölbe:  3.  Herstellung  von  Hilfsxlollen.  um  ohne 
Störungen  des  Straßenverkehrs  die  ausgehohenen  Bodenmassen  ab- 
und  Baustoffe  heranzuführen ; 4 die  Bodenabsteifungen  in  den  von 
den  alten  Stcinbrtlchcn  umerhöhlten  Stadtbezirken ; 5.  die  Grtln- 
dungsarbeiten  in  alter  Aufschüttung. 

Le  nouveau  Tube  de  Londres,  Great  Northern  and  City  Railway.  (Rcv. 
(len.  d.  ehern,  d.  f.  Mai  1904,  S.  367.)*  Wiedergabe  einiger 
Einzelheiten  von  der  neuen  Londoner  Tiefbahn  (Bahnhofsanlngen, 
Stromabnehmer  usw.\ 

Recent  Elevated  Practlse  in  Berlin.  Von  John  I».  Fox.  (Street  R, 
Joum  4.  Juni  1904,  S.  $42.)*  Einige  Einzelheiten  der  Berliner 
Hoch-  und  Untergrundbahn.  Fahrbahnannrdnnng.  äußere  Erscheinung 
der  Bahn,  Einzelheiten  der  Wagen. 

Railway»  Economics.  Von  H.  K.  P.  Porter.  (Tract.  a.  Transm.  Juni 
1904.  S.  79.}*  (Schluß.)  Ergebnisse  der  Schlußberatungen  der 
Royal  Commission  on  London  Traffic.  Vcrkcs  erklärt  die  Erbauung 
von  Unterpflasterbahnen  in  London  ftlr  unmöglich,  da  die  Schä 
digungen  der  Anlieger  während  des  Baus  unerschwingliche  Summen 
durstcll ten.  Besprechung  der  Möglichkeit  der  Vermeidung  solcher 
Störungen.  Erbauung  nicht  brennbarer  Untergrund  bahn  wagen: 
hohe  Kosten , zweifelhafter  Erfolg.  PUSne  der  Entwicklung  des 
Eisenbahnnetzes  und  der  Besiedelung  Groß  Londons,  von  1845  bis 
1 000.  Vorschlag  von  Pcrks  auf  Schaffung  eine*  Außenring*.  Die 
Zusammenfassung  mehrerer  Stadtbahnlinien  zur  Underground  Rail- 
wnys  Co.  of  London.  Vorzüge  der  einheitlichen  Uetriebsfuhrung 
unter  Verbesserung  des  Um  steige  verkehr».  Verbleibende  Bedeutung 
des  Oberflächcnverkchrs.  Das  ChcUea- Kraftwerk 

The  Electric  Elevated  and  Underground  Railway  at  Berlin.  (Tract. 
n.  Transm.  Juli  1904,  S.  145. )•  Kurze  Beschreibung  der  Bahn 
unter  Beigabe  einer  großen  Zahl  guter  Abbildungen. 

4.  Bahnen  besonderer  Bauart  einschließlich  der  gleislosen 
Bahnen. 

Automobile  Road  Train*.  Von  D.  Bellet.  (Tract.  a.  Transm.  Juli 
1904.  S.  « 8 1 .)•  Oberst  Ch.  Rcnard  hat  einen  Versuchszug  her- 
gestellt  aus  einer  Anzahl  Automobile,  deren  Hinterach.ven  durch 
eine  durchgehende  Welle  von  einem  auf  dem  ersten  Wagen  be- 
findlichen Motor  ans  angetricbcn  werden. 

Strafsengleise.  Von  Grauenhorst.  (Zcitschr.  f.  Kleinh.  Juni  1904. 
S.  402. )*  Erwiderung  auf  den  Aufsatz  von  Techow  über  den 
gleichen  Gegenstand. 

Le  Chemin  de  Fer  de  la  Jungfrau  et  sea  nouvelles  Locomotives  elec- 
triques  Von  L.  1>.  Sider.  (G60.  civ.  18. Juni  1904.  S.  105.)^ 
Bahnlinie  und  Bahnproftl.  Bauvorgang  mit  besonderer  Berück- 
sichtigung der  Tunnelbauten.  Eingehende  Darstellung  der  Kraft- 
station I-auterhrunnen. 

5.  Trausportanlagen  für  Massengüter. 

Two-Belt  Conveyor  System.  (Street  R.  Journ.  28.  Mai  1904.  S.  819.)* 
Von  der  Ridgway  Belt  Convcying  Co.  wird  ein  Doppeltransportband 
hcrgcstclit.  Das  untere  Band  läuft  auf  ebenen  Rollen  und  trägt 
Knaggen,  die  den»  oberen,  in  gleichem  Sinne  nnd  mit  gleicher 
Geschwindigkeit  umlaufenden  Bande  eine  muldenförmige  Form  ver- 
leihen. 

B.  Bau  der  Strecke. 

I.  Vorarbeiten,  Linienführung,  Unterbau,  Oberbau, 
Bahnhofsanlagen . 

Aq  effective  Emergency  Car  Stop.,  for  Use  at  the  Foot  of  a Stcop 
Hill.  (Street  R.  Journ.  4.  Juni  1904.  S.  850.)*  Am  Ende  einer 
Steilrampe  in  Poughkeepxic,  unmittelbar  am  Hudson,  ist  ein  Prell- 
bock angebracht,  bestehend  in  einer  hölzernen  Auflauframpc  für 
den  Wagenkasten,  die  sich  im  Gcfahrfall  gut  bewährt  hat. 

Eine  Betonherstellungsanlage  für  Strafsenbahnen.  (Z.  f.  Transp.  10  Juni 
1904,  S.  3 1 o.)*  Elektrisch  angetricl»ciic  Betonmischungsanlnge  auf 
Gleisfahrzeugen  zur  Herstellung  von  Beton  für  Straßenbauzwecke 
während  des  Baues. 

An  improved  Terminal  for  Handling  the  heavy  Coney  Island  Crowds 

(Street  R.  Joum.  11.  Juni  1904,  S.  874.)*  In  Concy  Island  ist 
aU  gemeinsamer  Endpunkt  einer  Straßenbahn-  und  zweier  Hoch- 
Bahnlinien  ein  Bahnhof  gebaut  worden,  der  vier  Schleifengleise  für 
Straßenbahnwagen  um!  vier  Stumpfglcisc  für  llochhahnzugc  enthält. 
Die  Weichen  werden  von  einem  Stellwerk  aus  gestellt. 


Neuere  Betrachtungen,  Messungen  und  Versuche  am  Eisenbahn- 
oberbau. Von  Haarmann  (Glaser  15.  Juni  1904,  S.  226.) 
Die  Wirkung  der  Schncllfahrvcrsuchc  auf  der  Militüreiienbahn  auf 
den  Oberbau.  Weltenverschleiß  (Riffclbildung)  aul  der  Fahrtfläche 
des  Schienenkopfs  bei  elektrisch  betriebenen  Bahnen.  Vermutliche 
Ursachen : Zahnantrieb,  Einfluß  der  Schwingungen  des  Oberbaues, 
Abwechslung  von  gleitender  und  rollender  Reibung.  Bewahrung  von 
Bosciner-  und  Thomasstahl  für  Hochbahnen  und  Straßenbahnen. 
Verschleiß  der  Schienenstöße. 

3.  Signalwesen. 

Train  Despatchlng  on  the  Rochester  and  Eastern  Rapid  Railway. 

(Street  R.  Joum.  21.  Mai  1904,  S.  702.)*  An  den  Ausweichstellen 
sind  Steckkontakte  ;ui  den  Masten  angebracht  behufs  Anschlusses 
de*  Wagcntelephonx,  auf  der  freien  Strecke  kann  der  Fem»precb- 
draht  mit  einer  in  einen  Haken  endenden  Stange  erreicht  werden. 
Die  drahtlose  Telegraphie  im  Elsenbahndienet.  Von  Adolf  Prasch. 
(Z.  d.  V.  D.  Eis.-Verw.  1904.  S.  161.)  Der  Verfasser  erwähnt 
kurz  die  neuerdings  in  England,  Deutschland  und  Österreich  an- 
gestellten  Versuche  zur  N'achrichtenvcrmittclung  zwischen  einem 
Zuge  und  einer  Station  und  untersucht  dann,  ob  vom  Standpunkte 
des  Betriebes  aus  ein  Bedürfnis  für  eine  derartige  Telegraphie  vor- 
liege. Er  kommt  dabei  zu  einem  verneinenden  Ergebnis. 
Änderung  der  Bauart  der  Vorsignale  auf  den  englischen  Eisenbahnen. 
Von  Frahm.  (Zcntralbl.  Bauv.  1904.  S.  106  •)  Auf  den  eng- 
lischen Eisenbahnen  unterscheiden  die  Vorsignale  sich  in  der 
Lichtfarhe  gar  nicht  von  den  Hauptsignalen.  Da  man  nur  die  beiden 
Farben  Rot  (ftlr  Halt)  und  Grtln  (für  freie  Fahrt)  verwenden  will, 
weißes  Licht  allein  aber  ausschließt,  so  ergibt  sich  eine  ähnliche 
Schwierigkeit  des  Begriffes  »Vorsicht,  das  Hauptsignal  steht  auf 
Halt«  wie  auf  den  deutschen  Bahnen.  Neuerdings  wird  für  Vor- 
signale vielfach  die  Coligny-Welch-Patentsignallampe  angewendet; 
hier  wird  von  der  das  Nachtsignal  gebenden  Lampe  durch  Spie- 
gelung eine  schwalhenschwanxfonnig  gestaltete  weiße  Fläche  er- 
leuchtet. Man  erhält  dadurch  zwei  angeblich  deutßcb  erkennbare 
Signalbilder:  ein  grünes  hzw.  rote*  Licht  von  einer  Mondsichel 
umklammert,  die  die  Begriffe:  »Freie  Fahrt«  bxw,  »Vorsicht«  zum 
Ausdruck  bringen.  Die  Lampe  ist  durch  den  Ausschuß  fllr  die 
Bearbeitung  der  Dienstvorschriften  der  zum  Rechnungshof«  in 
Ix>ndon  gehörigen  Bahnen  zur  allgemeinen  Einführung  empfohlen 
worden.  Der  Preis  beträgt  M.  55  ab  Fabrik. 

Electric  Slgnalllng  on  the  Boston  and  Worcester  Electric  Railway. 
(Street  R.  Joum.  4.  Juni  1904.  S.  866.)*  Der  Zugleiter  (Train 
1 k-ipatchcr)  kann  durch  die  auf  der  Strecke  in  gewissen  Abständen 
angebrachten  Armsignalc  einen  bestimmten  Wagen  zum  Halten 
bringen,  um  sich  mit  ihm  telephonisch  in  Verbindung  setzen  zu 
können. 

Electric  Railway  Block  Slgnalllng  by  Use  of  Alternatlng  Current 
Track  Circuit».  Von  J.  B.  Struble.  (Street  R.  Joum.  11.  Juni 
1904.  S.  893.)  Die  Bedienung  der  selbsttätigen  Block rignalc  auf 
der  North  Shore  R.  R.  bei  San  Francisco  wird  Wechselstrom  an- 
gewandt, der  den  HochspannungsstromkrcUcn  entnommen  wird. 

4.  Wagenschuppen  und  Werkstätten. 

Eine  Studienreise  In  den  Vereinigten  Staaten  von  Nordamerika.  Von 

Paul  Möller.  (Z.  d.  V.  D.  I.  7.  Mai  1904.  S.  053.)*  XIV.  An- 
läge  und  Einrichtung  von  Werkstätten:  Burcaur&umr 

und  Krafthaux,  Fußböden  und  Decken  i Zementfußboden  selten, 
Holzfußboden  mit  BctonuntcrUgc  häufig),  Transporteinricbtungen 
(neben  den  Kränen  und  Dampflokomotiven  sind  die  Hängebahnen 
sehr  verbreitet). 

Repalr  Shops  for  small  Roads.  Von  Fr.  G.  Danicll.  (Street  R. 
Journ.  19.  Juni  1904.  S.  933-)*  Vorschlag  zu  einer  Anordnung 
der  Reparaturwerkstatt  mit  hochliegender  Wagenhalle  und  tief- 
liegendem Werkzeugmaschinenraum,  Holzbearbeitung  und  Iackicrerei. 

C.  Bau  der  Fahrzeuge. 

2.  Das  Fahrzeug  an  sich. 

The  Adaptation  of  an  Automobile  to  a Railway  Track.  {Scient.  An». 
Suppt.  Nr.  1478,  30.  April  1904,  S.  23688.)*  Beschreibung  und 
Darstellung  eines  Automobils,  da*  außer  fttr  den  Verkehr  auf  der 
Straße  auch  als  Draisine  benutzt  werden  kann.  Zu  dem  Zweck 
werden  Bandagen  für  die  vier  Räder  mitgeführt.  Soll  der  Wagen  auf 
einem  Gleis  fahren,  so  werden  die  Pneumatiks  entlüftet  und  die 
Bandagen  übergezogen,  worauf  die  Pneumatiks  wieder  aufgeblasen 
werden  und  »ich  lest  gegen  die  innere  gekrümmte  Fläche  der 
Bandagen  legen. 

The  Development  of  the  Electric  Mining  Locomotlve.  Von  F. C.  Per. 

kins.  (Scicnt.  Am.  Suppl.  Nr.  1477.  23.  April  1904.  $.  23662; 
Nr.  1478,  30.  April  1904.  S.  23678..*  Erläuterung  der  Ent- 
wicklung der  elektrischen  Grubenlokomotiven  nebst  Beschreibung 
der  typischen  Bauarten. 

Combined  Gasolin?  Mofor  and  Electric  Generator  for  Railroad  Trac- 
tion.  (Scient.  Am.  Suppl.  Nr.  148t,  21.  Mai  1904,  S.  2372s.)*  Auf 
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der  North -Eastem  R&ilroad  in  Großbritannien  sind  zwei  Selbst- 
fahrer in  Dienst  gestellt,  auf  denen  der  Strom  zum  Fortbewegen 
durch  eine  von  einem  Gasmotor  angetricbene  55  KW-Dynamo  er- 
zeugt wird.  Zum  Antrieb  des  Wagens  dienen  zwei  Reihenschluß- 
motoren  i 55  FS.  Die  Bremsung  erfolgt  durch  eine  kombinierte 
Schienenradbremse.  Der  Wagen  bat  eine  Lftoge  von  15,8  m und 
eine  innere  Breite  von  2.4  m.  Er  ist  in  drei  Abteilungen  geteilt.  ■ 
In  der  vorderen  steht  der  Gasmotor  mit  Dynamo  (nebst  Erreger- 
maschine).  In  der  Abteilung  am  anderen  Ende  des  Wagens  sind  ' 
die  Vorrichtungen  zur  Bedienung  des  Wagens  untergebracht.  Zwischen 
beiden  Abteilen  befindet  sich  ein  Kaum  für  52  Fahrgäste.  Die 
bisher  mit  den  Wagen  angestcllten  Versuche  sollen  zufrieden- 
stellend ausgefallen  sein. 

Details  of  Floor  and  Bottom  Framing  of  modern  Interurban  Cars. 

Von  Ed.  C.  Boy  11  ton.  (Street  R.  Journ.  21.  Mai  1904,  S.  766.}* 
Gegenüberstellung  eine*  alten  hölzernen  und  eines  neuen  eisernen 
Untergestells  von  l.okalbahnwAgcn. 

The  New  York  Central  Electric  Locomotives.  (Street  R.  Joum.  4.  Juni 
1904.  S.  861. )•  Kurze  Beschreibung  der  elektrischen  Lokomotiven 
der  New  York  Central  Bahn.  Vier  Triebachsen,  zwei  1 juifachsen.  Ge- 
samtgewicht etwa  190  t.  Die  Maschine  soll  einen  435  t schweren 
Zug  von  New  York  nach  Croton  (54  km)  in  44  Minuten  schlepj>en 
und  nach  einstOndiger  Pause  die  Rückfahrt  antreten  können. 
Motoren  zweipolig,  die  Achsen  unmittelbar  antreibend.  Wieder-  > 
gäbe  der  charakteristischen  Kurven  des  Motors  G.  E.  S4«. 

Notes  sur  les  Voltures  de  Seconde  Classe  ä Bogies  de  la  Compagnie 
de  TOuest.  Von  M.  R.  Dabois.  (Rev.  Gen.  d.  ehern,  d.  f.  1 
Juni  1904.  S.  409.)*  Ausführliche  Beschreibung  und  Abbildung 
eines  Eisenbahn- Personenwagens  mit  innerem  Seitengang,  der  j 
durch  sein  geringes  Gewicht  bemerkbar  ist  Platzzabl  71.  Kasten- 
länge 19  130  mm,  Gesamtlänge  20429  mm,  Drehzapfenabsland 
13000  mm.  Gewicht  27,$  t.  Die  I.ängstrttger  des  rntergestells 
sind  versteifte  Balken.  Einzelheiten  des  Untergestells  und  des 
Wagenkastens. 

Electric  Locomotives  for  the  New  York  Central  and  Hudson  River  R.  R. 

i'Eng.  News  2.  Juni  1904.  S.  522.)*  I>ie  scchsachsigcn  lxikomo-  ! 
tiven  haben  auf  jeder  der  vier  mittleren  Achsen  einen  Motor,  der  j 
bei  600  Volt  550  FS  leistet. 

3.  Elektrischer  Antrieb. 

The  Prlnciple«  of  the  Repulsion  Motor.  Von  G.  H.  Munch  et*. 
(Street  R.  Joum.  28.  Mai  1904,  S.  815.)*  Kurze  Darstellung  der  < 
Wirkung  des  Repnlsionsmotors. 

Electric  Motors.  Thelr  Theory  and  Construction.  Von  H.  M.  Ilobart. 
(Tract  a.  Transm.  Juni  1904,  S.  115)*  Berechnung  des  Streuung*- 
faktors  Die  wichtigsten  Zahlrnwcrtc  eines  Clayton-Ungcrmotors 
(drei  Phasen,  45  PS),  zweier  Motoren  von  3%  und  25  PS,  erbaut 
von  der  British  Thomson  Houston  Co.,  und  eines  3 PS* Motors  der 
A.  E.-G.  Veranschlagung  der  Herstellungskosten  von  Motoren 
(mit  Beispiel). 

4.  Bremsen. 

Elektromagnetische  Gleisbremse.  (Z.  f.  Tmnap.  10.  Juni  1904,  S.  309.)* 
Bremse  der  British  Thomson  Houston  Company.  Mitteilung  von 
Versuchsresultaten  von  Notbremsungen  und  Bremsungen  zwecks 
Erzielung  einer  bestimmten  Geschwindigkeit. 

5.  Beleuchtung,  Heizung  und  Lüftung. 

The  Dick  System  of  Ughtlng  Trains  by  Electricity.  Von  E.  Goar  in  i. 
(Scient.  Am.  Sappl.  Nr.  1473.  26.  März  1904,  S.  23601.)*  Kurze 
Erläuterung  de*  Systems  Dick  zur  Beleuchtung  von  Eisenbahn-  1 
wagen  (SchuckcrtgeselUchaft  in  Wien).  Dynaino  mit  Acbsenatitricb 
und  Batterie. 

6.  Sonstige  Ausrüslungsgcgcnstande. 

Train  Testlng.  Von  S.  W.  Ashr.  {Street  R.  Joum.  21.  M«i  1904. 

S,  768,)*  Einrichtung  eine»  Meßwagens  für  elektrische  Stadtbahnen 
mit  selbstschreibenden  Instrumenten. 

Elevated  Car  for  Fire  Fighting.  (Street  R.  Joum.  n.  Juni  1904, 

S.  888.)*  Die  Westseitcnhochhahn  in  Chicago  hat  eine  Anzahl 
Anhänge  wagen  beschafft,  die  mit  Behältern  versehen  sind,  in  denen 
eine  kobiciisäurchultigc  I.öschlliissigkcit  bereitet  wird.  An  jeden 
Wagen  lassen  sich  zwei  Spritztchläuche  anschlicßcn. 

Marteau  ä Air  comprime  pour  la  Fixation  des  Bandage»  des  Roues 
de  Wagons.  (Gin.  civ.  4.  Juni  1904.  S.  85.)*  Erklärung  der 
Arbeitsweise  des  mit  doppelten  Kolben  versehenen  Hammers  von 
Breuer.  Schumacher  & Co..  Kalk  b.  Köln.  Das  Aufziehen  einer 
Bandage  dauert  je  nach  dem  Rnddurchmc&scr  3 bis  7 Minuten. 
Kosten  für  ein  Wagenrad  Fr*.  0,60,  iTlr  ein  I.okomuiivrad  Fr*.  1.25 

D.  Arbeitsgewinnung  und  -Übertragung. 

1.  Beschreibung  ganzer  Anlagen. 

Die  Ausnutzung  der  Wasserkräfte  des  Glommens  bei  Kykkelsrud 
(Norwegen).  Von  J.  H.  Kinbach.  (Z.  d.  V.  D.  I.  30.  April 


1904.  S.  623.)*  (Fortsetzung.)  Beschreibung  de*  mechani- 
• sehen  Teile*  der  Anlage.  Eine  3000  PS-  Francis  - Spiralturbinc 
mit  senkrechter  Achse  und  drehbaren  I.eitschaufcln  von  J.  M.  Voith 
für  16  bis  19  in  Gefalle  und  19  bis  15  cbm-Sek.  Wassermenge 
und  einer  Drehzahl  = 150.  Eine  3000  PS- Francisturhine  für  die- 
selben Verhältnisse.  Regelung  durch  Ringscbicbcr  von  Escber, 
Wyß  & Co.  Wirkungsgrad  = 75%  far  beide  Turbinen  g&mnticrt. 
Zwei  Fmncbturbinen  von  je  280  PS  von  J.  M.  Voith  für  die  Er- 
regermasebinen.  Elektrischer  Teil.  Zwei  Nebenschluß- 
errcgcrmaschincn  von  je  180  KW  (1 1 5 Volt  X * 580  Amp.),  r.  = 92,8. 
Zwei  Drehstromgeneratoren  von  je  2500  KW  bei  co*  y=l, 
»j  = 96  % bei  induktionsfreier  Vollast.  Generatorspannung  5000  Volt, 
Fernleitungsspannung  20000  Volt.  Eingehende  Beschreibung  der 
Schaltanlage.  Die  gesamte  elektrische  Einrichtung  lieferte  die 
E.  A.-G.  vorm.  Scbuckert  & Co. 

The  Power  Plant»  of  the  New  Orleans  Rallway  Co.  (Street  R Joum, 
18.  Juni  1904,  S.  920.)*  Als  Brennstoff  dient  teils  Kohle,  teils 
Öl.  Zeichnerisch  dargcstellt  sind  einige  Einzelheiten  der  Wasser- 
entnahme aus  dem  Fluß. 

2.  Gewinnung  der  mechanischen  Arbeit. 

Engliah  Record»  of  Parsons  Steam  Turbine».  (Street  R.  Joum. 
4.  Juni  1904.  S.  859.)  Wiedergabe  einer  Zahlcntafel  des  Dampf- 
verhrauchs  von  elf  Dampfturbinen  von  135  bis  1500  KW  Leistung. 

3.  Umwandlung  der  mechanischen  Arbeit  in  elektrische. 

The  Design  of  Alternator».  Von  11.  F.  Parshall  und  H.  M.  Ilobart. 
(Tract.  a.  Tran*m.  Juni  1904,  S.  88;  Juli,  S.  132.)*  (Fortsetzung.) 
Berechnung  der  Induktanz  in  den  Ankerwindungen.  Die  Wiek- 
lungsfonncu.  Einfluß  de*  Magnetgcstells  und  der  Polschuhe.  Ent- 
magnetisierung de*  Ankers.  Reaktanzkurven.  Versuche  (Iber 
Reaktanz  von  Daniclson.  Beschreibung  einer  Drehstrommaschine 
von  2500  KW  Leistung,  Puls  25,  40  Umdrehungen,  Spannung 
6500  Volt,  nebst  Angabe  aller  charakterischen  Zahlen  und  Kurven. 

4.  Fortleitung,  Umformung  und  Aufspeicherung  der 
elektrischen  Energie. 

Some  Interesting  Facts  about  the  Development  of  the  Edison  Slorage 
Battery.  (Scient.  Am.  Nr.  19,  7.  Mai  UK>4.  S.  358.)  Angaben 
über  die  Entwicklung  des  Edi*on-(Nickcl-Ei*cn-)Sammler*. 

New  Substation  of  the  Denver  and  Northwestern  Rallway.  (Street 
R.  Journ.  28.  Mai  1904.  S.  812.)*  Die  Unterstation  enthält  zu- 
gleich einen  Wartcmim»  und  ist  mit  zwei  scchspoligcn  Dreh- 
uniformem  für  sechs  Phasen,  Puls  25,  von  je  500  KW  ausgerüstet. 
Arbeitsverteilung  mit  Drehstrom  von  2200  Volt  Spannung. 

E.  Bahnbetrieb  und  -Unterhaltung,  Verkehrswesen. 

Practical  Hint»  on  Interurban  Rallway  Operation.  Von  A.  B.  Herrick. 
(Street  R.  Journ.  21.  Mai  1904,  S.  764.)  Vergleich  zwischen 
dritter  Schiene  und  Oberleitung.  Empfehlung  einer  starren  Luft- 
leitung. Vorzüge  der  indirekten  Steuerung  auch  für  Einzelwagcn. 
Schiencnrückleitung.  Fernxprecheinrichtungen. 

Versuche  Uber  die  Desinfektion  von  Elsenbahn-Personenwagen  mit 
Formalin.  Von  Prof.  Dr.  Lode.  (VI.  Schluß.)  (Z.  f.  Tranap. 
io.  Juni  1904.  S.  312.)*  Fortsetzung  der  Versuche.  Desinfektion 
des  Seitengange*. 

The  International  Exhibition  at  St.  Louis,  U.S.A.  (Engin.  London 
17.  Juni  1904,  S.  618.)*  Einige  Bemerkungen  Uber  die  elek- 
trischen Bahnen  auf  der  Ausstellung.  Ausstcllungsbahnhöfe.  Aus- 
stattung der  Wagen. 

F.  Verwaltung.  Verhältnis  zu  Behörden.  Recht- 
sprechung. Unfälle.  Allgemeine  wirtschaftliche  Unter- 
suchungen. Statistik. 

Die  Kollision  von  Telegraphenanlagen  mit  anderen  wirtschaftlichen 
Zwecken  dienenden  Anlagen  auf  den  Verkehrswegen.  Von 

E.  Aron.  (Ann.  d.  Deutschen  Reich*  1904,  Nr.  4.)  Die  Arbeit, 
eine  ausführliche  Erläuterung  zu  §§  5 und  6 de*  Telegraphen- 
wcgegesctzes.  befaßt  sich  mit  den  störenden  Einwirkungen  von 
Starkstromleitungen  der  Straßenbahnen  auf  Telegraphen-  und 
Telcphonleitungcn. 

Statistik  der  schmalspurigen  Eisenbahnen  für  das  Betriebsjahr  1901/02. 

Von  Zezula.  (Zeitschr.  f.  Klein!».  Juni  1904,  S.  365.)  Die 
Statistik  erstreckt  sich  wieder  auf  Reibungsbahnen.  Bahnen  ge- 
mischten Systems  und  Zahnradbahnen  in  Deutschland,  der  Schweiz 
und  Norwegen  (A.  Beschreibung  der  Bahnen,  B.  Betriebsmittel. 
Bestand,  Leistungen  und  Verbrauchszahlcn), 

G.  Fahrzeuge  mit  nicht  elektrischer  Betriebsweise. 

Les  nouvelles  Locomotives  51—65  du  Chemin  de  Fer  de  la  Petite 
Ccinture  de  Paris.  Von  M.  J.  Koecblin.  (Rev.  Gin.  d.  ehern, 
d.  I.  Mai  1904.  S.  334.)*  Eingehende  Beschreibung  einer  neuen 
Ix>komotivtype,  3/5  gekuppelt,  Leergewicht  51,56  t,  Dienstgewicht 
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63,185  t,  Kcihungsgewicht  47,185  t,  die  tut'  der  Gürtelbahn,  deren 
Ungenprofil  gegeben  ist.  bei  einem  Zuggewicht  von  137.9  t (ohne 
Lokomotive)  und  einem  mittleren  Stationsabstand  von  1050  m bei 
je  30  Sekunden  Aufenthalt  eine  mittlere  Reisegeschwindigkeit  von 
28,4  km  erreicht  hat.  Die  Beschleunigung  betrug  im  Durchschnitt 
0,25  bis  0,35  m-Sek.*,  der  Brennst otf verbrauch  13,05  kg  für  den 
Zugkilomctcr. 

A powerful  Gaaolinc  Locomotlvc.  (Scicnt.  Am.  SnppL  Nr.  1479.  7 Mai 
i<K>4.  S.  23696.)*  Beschreibung  einer  Lokomotive  mit  Betrieb  durch 
Gasmotor  von  80  PS  für  den  Verschicbedienst.  Der  Motor  hat 
drei  Zylinder.  Kur  das  Anfahren  ist  außerdem  noch  ein  Ein- 
tylindcrmotor  von  S PS  vorgesehen. 

H.  Hebezeuge. 

An  usually  heavy  Wrecking  Crane.  ;Eng.  Rcc.  23.  April  1904. 
S.  530.)*  Darstellung  eines  100  t- Kranes  zum  Aufräumen  der 
Strecke  bei  Eiscnhahnunftllen.  Der  mit  Dampf  betriebene  Kran 
wiegt  mit  dem  Fahrgestell  rd.  77  t. 

100 1 Breakdown  Crane.  (Engin.  London  10.  Juni  1904.  S.  594)* 
Derselbe  Kran  wie  oben. 

Neuere  Krane,  gebaut  von  L Stuckenholz  in  Wetter  a.  d.  Ruhr.  Von 

A.  Müller.  (Z.  d.  V.  I).  L 7.  Mai  1904.  S.  667.)*  t.  Portal 
laufkran  flir  15  t I4X  bei  26m  Spannweite  für  die  Gewerk- 
schaft Deutscher  Kaiser  (Ilubmotor  24  PS,  Fahrmotor  12  PS,  Hub- 
geschwindigkeit bei  Vollast  — 4,5  m-Min..  Fahrgeschwindigkeit  der 
Laufwinde  bis  85  m-Min.,  Fahrgeschwindigkeit  des  Kranes 
70  m-Min.  2.  !!  o ch  h n h n k ra  n ftlr  3 t bei  13.5  m größter  Aus- 
ladung fllr  die  Reihcrsticg-Schiffswerft  Hamburg  (Fahrbahn  4.6  m 
hoch,  44  m hang.  Motor  des  Kr.infahrwcrkes  von  7 PS.  Hubmotor 
von  5 wird  zugleich  zum  Schwenken  verwendet,  Hubgeschwin- 
digkeit bei  Vollast  5,6  m-Min.,  Fahrgeschwindigkeit  der  Katze 
15  m-Min..  des  Kranes  30  m-Min.,  größte  Schwcnkge&cbwindigkeit 
120  m-Min). 


• bedeutet  mit  Abbildungen  im  Text  oder  auf  Tafeln. 
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Anmeldungen. 

Vom  1 1 . Februar  1 904. 

Klasse  19a.  N.  6351.  Schienenbefesligung.  — Otto  Niepmanti 
und  Heinr.  Friedrich*.  Dorstfeld  b.  Dortmund.  18/9  02. 

Vom  15.  Februar  1904. 

Klasse  20  c.  P.  14  143.  Einrichtung  fllr  Personenwagen  mit  ge- 
meinschaftlichem Drehgestell  zur  Verhütung  der  Zerstörung  der  Wagen- 
kästen bei  UnglUcksfällen.  — Arthur  Petzen bUrger,  Berlin.  No- 
valisstr.  12.  20/ IO  02. 

Klasse  20 k 18437.  Elektrische  Schienciuchweißvorrichtung. 
— • The  Lorain  Steel  Company.  Johnslown,  V.  St.  A. ; Vcrtr  : 
Oltomar  R.  Schuir,  Pat.-Anw.,  Berlin  W.  62.  23/7  03. 

— W.  19717.  Elektrisch  leitende  Schienenverbindung ; Zu*.  z. 
Pat.  128632.  — Montraville  M.  Wood.  Schenectady,  Vf.  St.  A. ; Vcrtr  : 
C v.  Ossowskj,  Pat.-Anw.,  Berlin  W.  9.  8/10  02. 

Klasse  20 1.  St.  8063.  Stromabnehmer  für  elektrisch  betriebene 
Fahrzeuge.  — Johann  v.  Stuben  rauch.  Steglitz.  20/2  03. 

Erteilungen. 

Vom  15.  Februar  1904. 

Klasse  19*  150325.  Schicncnstoßverbuulung  für  feste  und  halb- 

bewegliche  Gleise,  insbesondere  für  Feldeisen  bahnen,  ohne  I-aschcn 
und  Schrauben  oder  sonstige  lose  Bcfcstigungimittel.  — Wilhelm  Weiß, 
Godesberg  a.  Rh.  22/1  03  — W,  20  140. 

Klasse  20c.  150204.  Vorrichtung  zum  gleichzeitigen  Schließen 

mehrerer  Türen.  — Otto  Schreiber,  Dessau.  7/403.  — Sch.  20191. 

Klasse  20d.  150167.  Verbindung  zweier  hintereinander  angeord- 
neter schwingbarer  Fangnclxe  an  Straßenbahnwagen.  — Bamcy 
F.  Schmoldt  und  Frcdrick  C.  Walter,  Clcvcland,  V.  St.  A. ; Vcrtr. 
A.  Wiele,  Pat  Anw.,  Nürnberg.  30/1002.  — Sch.  19453. 


Gebrauchsmuster. 

Eintragungen. 

Vom  15.  Februar  1904. 

Klasse  20i.  217255.  Mit  dem  Wogen  schicbbar  verbundene 

Stellvorrichtung  ftlr  die  Weichen  der  Straßenbahnen.  Friedrich  Mau- 
lt ach,  Berlin,  Manstcinstr.  9.  22/9  03.  — M.  15892. 

Klasse  21c.  217079-  Einrichtung  zur  Erzeugung  elektrischen 

Lichtet  für  Eisenbahnwagen,  mit  vor  einer  l-aufachsc  betätigtem  An- 
trieb ftlr  eine  unterhalb  angcordnctc  Dynamomaschine  und  Akku- 
mulatorenbatterie. Otto  Schäfer,  Düsseldorf,  Wielandstr.  54.  «)  1 04. 
— Sch.  17  784. 


Auszüge  aus  den  Patenten. 


Klasse  19  a.  Nr.  146S50  vom  10.  Juni  1902. 

Rudolf  Urbanitzky  in  Linz . — Schienenstuhl  für  Vig nol es- 
se hie  ncn. 

Der  Schienenstuhl  A bildet  mit  seiner  Grundplatte  u und  den 
beiden  Seitenstutzen  b und  e ein  einzige*  gegossenes  oder  gepreßte* 
Metallstuck,  welches  auf  die  Eisenbahnschiene  derart  vom  Schienenende 


aus  aufgeschoben  wird,  daß  der  Schicncnkopf  auf  den  beiden  keilförmig 
abgeschrägten  Scitenstulzen  />  und  c fest  aufruht,  während  der  Schienen- 
fuß über  der  Grundplatte  a mit  einem  kleinen  Zwischenraum  e frei 
schwebt.  Der  Zwischenraum  e.  welcher  mit  einem  Blciblechstrcifen  aus- 
gefullt  werden  kann,  ist  nötig,  um  bei  Belastung  der  Schiene  die  sichere 
Auflage  des  Schienenkopfes  auf  den  Scitenstulzen  des  Schienenstuhle* 
nicht  zu  behindern. 

Klasse  201.  Nr.  146522  vom  29.  April  1902. 
Elektriziläts-Aktiengcs.  vorm.  Kolben  <£  Co.  in  Prag - Vyso- 
can  und  Fr.  Prochaska  in  Prag.  — Antriebs - und  Verriegelungs- 
vorrichtung für  Weichen  und  Signalstellwerke. 

I>rei  Verzahnungssysteme  A R.  nf>.  <ar,  arbeiten  in  verschiedenen 
Raumzonen  derart  zusammen,  daß  das  erste  System  AR  in  der  Ruhe- 
lage eine  Verriegelung  bewirkt  und  das  zweite  np  bei  beginnender 
Bewegung  den  Zahneingriff  des  ersten  Systems  R und  nach  gewisser 
weiterer  Bewegung  den  Eingriff  des  dritten,  des  eigentlichen  liber- 


tragungvsystems  ar%  zwangsweise  hcrstcllt,  worauf  das  dritte  System 
die  Bcweguiigsllbertragung  selbständig  fortMtzt  und  die  beiden  ersten 
Systeme  außer  Eingriff  bringt,  bis  an  bestimmter  Stelle  abermals  die 
Zähne  der  beiden  ersten  Systeme  Zusammentreffen.  Alsdann  sichert 
umgekehrt  das  dritte  den  Eingriff  der  beiden  eisten  zwangsweise,  durch 
deren  Zusammenwirken  es  jedoch  selbst  außer  Eingriff  gesetzt  wird. 
Zugleich  wird  nun  der  getriebene  Teil  A durch  das  Zahnsystem  A R 
verriegelt.  Die  Verzahnungssysteme  des  getriebenen  Teiles  A>  welcher 
auch  die  Form  einer  Zahnstange  erhalten  kann,  sind  entweder  nur 
einmal  oder  mehrmals  nacheinander  am  Umfange  des  Teiles  A ange- 
bracht, uni  auf  zwei  Endlagen  begrenzte  oder  in  bestimmten  Stellungen 
unterbrochene  Bewegungen  zu  erzielen. 

Klause  ao  k.  Nr.  146 7 58  vom  14.  März  1903. 

William  Griffiths  und  Benjamin  Harry  Bedell  in  London. 
— Oberflächcnkontaklanlage  für  elektrische  Bahnen. 

Stromentweichung  Uber  die  Isolationsohcrfläche,  welche  zwischen 
den  ftlr  gewöhnlich  stromführenden  und  den  ftlr  gewöhnlich  stromlosen 
Teilen  liegt,  wird  durch  dauernde  Einfügung  eines  geerdeten  Leiter» 
oder  leitenden  Bandes  in  diese  Fläche  verhindert.  Hierzu  erhalten 
entweder  die  Oherllächcnkontaktknöpfr  ihren  Strom  von  einem  Kabel, 
dessen  Isolatoren  von  durch  die  Seite  des  K Abelkanals  geführten  und 
geerdeten  Bolzen  aus  leitendem  Material  getragen  werden,  oder  jeder 
der  Oberftitcbenkontaktknöpfe  steht  mit  einem  unter  oder  neben  ihm 
angeordneten  Schalterkasten  in  Verbindung,  dessen  zwischen  den  zwei 
Schalttcilen  befindliche  l<olatioosoberflSche  durch  ein  Band  von  leitendem 
Material  unterbrochen  ist  und  der  durch  dasselbe  mit  der  Erde  in 
leitender  Verbindung  steht. 


Herausgegeben  von  Prof.  Wilhelm  Kübler  in  Dresden- A.  — Druck  von  R.  Oldenbourg  in  München. 
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Schnellbetneb  «uf  Hauptbahnen.  Von  v.  Rorrie«.  iSchluf»  ) 

Die  elektrische  Bahn  Trle«t  — Opclna.  Von  1>r.*Iog.  Kgon  Seefehloer.  <Mit 
Tafel  XVIUO  iSchluft.) 

Die  Sachgemifaheit  der  Bremeen  elektrischer  Straften  bahnen  und  die  Mittel 
rur  «achcemUfsen  Steigerung  ihrer  LelstungaBlhlgkcit.  Von  Dr  - Ing 
Krvia  Kramer,  Berlin.  (Kuttsctsung.) 

Klein«  Nachrichten.  Neue  Projekte  und  Aufttkge  für  Rahnen:  Kiek* 
irischer  Venechalietrieb  auf  den  schwedischen  Staaubaheen.  — Neue  Anlage 
rur  Aasnatrung  der  Rheia-Wwsseikraft.  — ■ Anlage  eines  groftca  Stauwcihen  : 
bei  Appenzell.  — Konstitution  der  Firma  ..Bergan  taug,  Patent  Fcldmaon,  A «G."’ 

— Arbeitagcw Innung  und  'Übertragung:  Sehluft  des  Vorträge«  des  I 


Herrn  Professor  Dr.  »Ing.  Reichel  über  die  Zuführung  elektrischer  Energie  für 
gr<Vt»crc  ßahnnctrc.  — Bahobeiricb  und  •Unterhaltung:  F.iofuhrung  des 
elektrischen  Betriebet  im  Vorortverkehr  auf  der  Hauptstrecke  der  Orleantbahn 
bei  Pur».  — Verwendung  elektrischer  Scheinwerfer  im  Rangierdienste.  — 
Allgemeine«:  Übernahme  der  Vcllliobaba  — Verstaddichtmg  der  elektrischen 
Bahn  Wien-  Kagran.  — (»e  *ch»  ft  liehet  • Dividendenveriediing  der  Aktien* 
getdlsehaft  Brown,  Buvcri  & t Ge.  - Da«  Sachsenwetk.  — Zuschriften  an 
den  Herausgeber:  Zu  der  Erwiderung  de«  Herrn  (Jberingcaieur  Dr.  Böhm* 
Kuflay  auf  ein«  Zuschrift  in  Heft  io. 

Zcltachri  ficr.echa  u . 

Patente. 


Schnellbetrieb  auf  Hauptbahnen. 

Von  v.  Borrica.  (Sclilnß.) 

3.  Die  Ziele  beider  Betriebsarten. 

Das  Bestreben,  die  Geschwindigkeiten  der  Dampf- 
schndlzilge  zu  erhöhen,  hat  hiernach  eine  ganz  andere 
Bedeutung  als  der  elektrische  Schnellbetrieb,  der  eine 
häufigere  Verbindung  mit  erheblich  höherer  Geschwindig- 
keit herstcllcn  will.  Das  bedeutet  eine  völlige  Umgestal- 
tung des  Verkehrs,  eine  Unabhängigkeit  von  der  Tages- 
zeit und  eine  Kürze  der  Fahrzeiten,  die  den  Fernverkehr 
dem  der  Vorortbahnen  ähnlich  macht.  Die  Reisenden 
können  ihre  Zeit  noch  besser  ausnutzen,  Nachtfahrten  und 
Übernachtungen  häufig  vermeiden , von  Geschäftsreisen 
noch  am  gleichen  Tage  heimkehren,  zu  den  Reisen  tlie 
sonst  unbenutzte  Zeit  verwenden  usw.  Damit  werden 
Vorteile  gewonnen,  die  eine  wesentliche  Steigerung  des 
Verkehrs  erwarten  lassen.  Diese  wird  m.  E.  allerdings 
nicht  annähernd  in  dem  Maße  cintreten,  wie  bei  dem 
Übergänge  von  der  Postkutsche  zur  Eisenbahn ; denn  der 
Personenverkehr  hat  schließlich  auch  nur  begrenzte  Be- 
dürfnisse. über  die  hinaus  auch  die  beste  Beforderungsge- 
legenheit  wenig  mehr  anregt.  Man  sollte  daher  den  elektri- 
schen Schncllbctricb  zunächst  nicht  zu  kostspielig  einrichten. 

4.  Gestaltung  des  elektrischen  Schnell- 
betriebes. 

Damit  entsteht  zunächst  die  Frage:  Wie  soll  dieser 
Betrieb  gestaltet  werden?  Zunächst  die  Fahrzeuge.  Den 
größten  Teil  der  Betriebskosten  verursacht  die  Zugkraft ; 
da  sie  hauptsächlich  vom  Luftwiderstände1}  abhängt,  so 

*)  Weitere  l’nlenmchunj'tM»  der  Abhängigkeit  deä  Luftwiderstand«» 
von  der  Warenform  wurden  sehr  erwünscht  sein.  Sic  konnten  in  ähn- 
licher \Vci«c  wie  die  des  PrnfeÄCore  Gott  an  der  Purdnc-Hoch*chu!e  in 
IsJfayeUc  (Kailroad  Gazelle  1898,  S.  55?)  an  bangenden  Modellen 
ausgeftlhrt  werden. 


muß  dieser  möglichst  verringert  werden,  indem  man  beide 
Enden  des  Zuges  schlank  zuschärft  und  alle  Seitenflächen 
möglichst  glatt  und  ohne  Vorsprung  herstellt.  Das  kann 
am  besten  bei  einem  Zug  aus  mehreren,  dicht  aneinander 
schließenden  Triebwagen  geschehen.  Bei  besonderen 
Lokomotiven  würde  es  nicht  in  gleichem  Maße  durch- 
führbar sein;  auch  das  Gewicht  würde  größer  ausfallen. 
Der  Triebwagenzug  erfordert  auf  tlen  Endbahnhöfen  kein 
Umsetzen,  ist  daher  hier  einfacher  zu  handhaben.  Zu 
klein  darf  der  Zug  nicht  sein,  da  sonst  Luftwiderstand, 
Zugkraft  und  Kosten  im  Verhältnis  zur  Piatzzah!  zu  groß 
ausfallen.  Ein  Zug  aus  drei  sechsachsigen  Wagen  mit 
ICO  Plätzen,  vorn  und  hinten  mit  Gepäckräumen,  würde 
in.  E.  zweckmäßig  sein.  Wird  der  Antrieb  auf  die  drei 
Wagen  verteilt,  so  werden  die  elektrische  Einrichtung 
und  das  Eigengewicht  jedes  Wagens  erheblich  geringer 
als  bei  den  jetzigen  W'agen.  Der  Zug  wird  besetzt  nur 
etwa  200  t wiegen  und  bei  160  km  Geschwindigkeit  eine 
Zugkraft  von  1260  kg  und  eine  Nutzleistung  von  750  PS 
erfordern. 

Die  Einteilung  in  I.  und  II.  Klasse  sollte  bcibchaltcn 
werden,  da  unsere  Landsleute  auf  der  Eisenbahn  beson- 
ders sparsam  sind  und  Züge  mit  I.  Klasse  wenig  be- 
nutzen würden.  Die  Bequemlichkeit  der  Einteilung  kann 
mit  Rücksicht  auf  die  kürzere  Fahrzeit  etwas  beschränkt 
werden.  An  Erfrischungen  werden  kalte  Speisen  und 
Getränke  genügen,  deren  Mitftihrung  nur  den  Raum  eines 
Abteiles  erfordert.  Der  Zug  kann  nach  Bedarf  mit  zwei 
oder  vier  Wagen  fahren,  auch  die  dritte  W'agenklassc 
führen. 

Jedes  dreiachsige  Drehgestell  erhält  an  seiner  Mittel- 
achse einen  Motor  von  250  PS  größter  Leistung,  der 
ganze  Zug  also  sechs  gemeinsam  gesteuerte  Motoren  von 
zusammen  1 500  PS.  Damit  kann  eine  Anfahrbcschlcu- 
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nigung  von  anfangs  0,3  m erreicht  werden.  Die  End- 
achsen jedes  Gestelles  bleiben  frei  von  schweren  Massen, 
wodurch  möglichst  geringe  Lenkkräfte  und  damit  sicherer 
Lauf  erreicht  wird.  Die  Wagen  sollten  möglichst  leicht 
gebaut  werden,  um  Gleis,  Räder  und  Achsen  zu  schonen. 
Es  ist  ein  grundsätzlicher  Irrtum,  wenn  man  glaubt,  daß 
schwere  Wagen  an  sich  besser  und  sicherer  laufen  als 
leichte.  Denn  die  lenkenden  Kräfte,  die  die  nötigen  Be- 
schleunigungen hervorbringen  müssen,  stehen  stets  im 
gleichen  Verhältnis  zum  Gewicht  und  zur  Radlast.  Wenn 
die  Erfahrung  es  bisher  vielfach  anders  lehrte,  so  lag  das 
daran,  daß  die  schwereren  Wagen  auch  die  neueren  und 
besser  gebauten  waren,  aber  nicht  an  ihrem  größeren 
Gewicht. 

Die  nächste  Frage  ist,  soll  man  den  elektrischen  Be- 
trieb auf  den  vorhandenen  Bahnen  cinführen  oder  gleich 
neue  Schnellbahnen  bauen,  die  selbstverständlich  sehr 
teuer  sein  und  den  vorhandenen  Bahnen  den  Personen- 
verkehr größtenteils  entziehen  würden?  Ich  meine,  daß 
der  zu  erwartende  Verkehr  selbst  auf  Linien  wie  Berlin — 
Hamburg  und  Berlin — Köln  die  Anlage  besonderer  elek- 
trischer Schnellbahnen  nur  da  lohnen  wird,  wo  die 
vorhandene  Bahn  durch  die  übrigen  Züge  schon  so  be- 
setzt ist,  daß  sic  für  den  Schnellverkehr  keinen  Raum 
mehr  bietet.  Es  käme  daher  in  jedem  Falle  darauf  an, 
zu  prüfen,  ob  und  wie  der  Schnellverkehr  in  den  ver- 
bleibenden Verkehr  der  langsamen  Personen-  und  Güter- 
züge eingefügt  werden  kann. 

Bei  solchen  Neuerungen  pflegt  man  bei  uns  die 
weitestgehenden  Forderungen  ftir  die  Betriebssicherheit usw. 
aufzustellen,  Forderungen,  die  die  Einführung  des  Neuen 
schon  vielfach  in  ganz  unnötigem  Maße  erschwert  haben, 
und  von  denen  später  zurückzugehen,  meist  sehr  schwierig 
ist.  So  hat  man  auch  jetzt  wieder  für  elektrischen  Schncll- 
betrieb  eine  eigene  zwei-  oder  drcigleisige  Bahn  ohne 
Zwischenstationen,  Weichen,  Übergänge  und  Überholungen 
anderer  Züge  als  unerläßlich  bezeichnet. 

Bei  dem  Bau  der  Nürnberg-Fiirther  Bahn  wurde 
seinerzeit  von  der  obersten  Gesundheitsbehörde  verlangt, 
daß  die  Bahn  auf  beiden  Seiten  mit  hohen  Bretterzäunen 
versehen  werde,  damit  die  Zuschauer  durch  das  Ansehen 
der  rasch  vorbeifahrenden  Züge  nicht  geschädigt  würden. 
Glücklicherweise  wurden  die  Zäune  nicht  ausgeführt,  sonst 
hätten  wir  sie  jetzt  vielleicht  auf  allen  Bahnen.  Solcher 
Zäune  gibt  es  aber  in  den  behördlichen  Bestimmungen 
noch  eine  ganze  Reihe,  nur  sind  sie  nicht  so  hoch,  daß 
man  sie  weithin  sieht,  und  selbst  die  Fachleute  haben 
sich  leider  so  daran  gewöhnt,  «laß  sic  sic  kaum  noch 
wahrnehmen. 

Jetzt  handelt  es  sich  wieder  einmal  um  eine  gleiche 
Geschwindigkeitszunahme  wie  bei  Einführung  der  Loko- 
motive; hüten  wir  uns  also  vor  neuen  Bretterzäunen  und 
prüfen  wir,  welche  Hauptbedingungen  der  elektrische 
Schncllbahnbctrieb  wirklich  stellt. 

Dank  den  guten  Ergebnissen  der  Schnellfahrten 
brauchen  wir  heute  die  große  Geschwindigkeit  nicht  mehr 
als  «Las  unbekannte  Schreckgespenst  zu  betrachten,  als  das 
sie  vielen  «leuLschen  Fachleuten  bisher  erschien,  sondern 
wir  können  ihre  Wirkungen  im  einzelnen  beurteilen.  Der 
Führer  des  elektrischen  Zuges  wird  künftig  mit  1 50  km 
mit  derselben  Ruhe  fahren,  wie  der  des  Dampfzuges  jetzt 
mit  90  km. 

Die  erste  Hauptfrage  betrifft  die  anzuwendende  Fahr- 
geschwindigkeit. Nach  der  Meinung  vieler  mit  den  Er- 
gebnissen «lerSchnellbahnversuchc  vertrauter  F'achgenossen 
ist  eine  Geschwindigkeit  von  150,  höchstens  160  km  vor- 
läufig ausreichend  und  in  jeder  Beziehung  zweckmäßig, 
da  «ier  Zeitgewinn  von  1 50  auf  200  km  nicht  groß  ist, 
die  Schwierigkeiten  und  Kosten  aber  mindestens  mit 


dem  Quadrat  der  Geschwindigkeit,  also  um  etwa  8o°/0 
wachsen. 

Einen  sehr  beachtenswerten  un«i  anregenden  Beitrag 
zur  F'rage  des  Oberbaues  für  Schnellbahnen  enthält  der 
Aufsatz  des  Oberingenieurs  Petersen  >200  km  in  «1er 
Stunde  und  «las  Eisenbahngleis«,  S.  125  und  144  der 
»F.lektrischen  Bahnen«  1904.  Herr  Petersen  gelangt  zu 
dein  Ivrgebilis,  daß  «lie  Standbahnen  bisheriger  Bauart 
den  Erfordernissen  des  Schnellbahnbetriebes  nicht  ge- 
nügen, weil  die  erforderlichen  großen  Krümmungshalb- 
messer nur  in  unbebautem  Flachlande  erreichbar  seien, 
un«l  weil  «las  Gleis  nicht  in  ausreichend  guter  Lage  er- 
halten werden  könne.  Er  empfiehlt  daher  die  Schwebe- 
bahn, die  in  Krümmungen  die  doppelte  Geschwiiuligkeit 
zulasse  un«l  ein  unverrückbar  auf  einem  Eisenträger  ge- 
lagert«» Gleis  biete. 

Für  die  Geschwintligkeit  in  Krümmungen  halte  ich 
mit  Herrn  Petersen  und  dem  Hannoverschen  Gutachten1) 
auf  Grund  meiner  vieljährigen  Betriebserfahrung  die  Ge- 
schwindigkeit von  4 • X’  auch  ohne  Leitschienen  als 
angemessene  Grenze. 

Mit  P'ahrzeugen  mit  einstellbaren  Drehgestellen  kann 
man  aber  erheblich  schneller  fahren.  Infolge  der  Flieh- 
kraft legen  sie  sich  mehr  auf  die  äußeren  Räder  und 
drücken  sie  stärker  nach  unten  an.  Dadurch  wird  die 
Sicherheit  gegen  Aufsteigen  der  Spurkränze  und  Entgleisen 
vermehrt.  Erfahrungsmäßig  fallen  solche  Fahrzeuge 
schließlich  um,  ohne  vorher  zu  entgleisen.  Beim  Umbau 
eines  Bahnhofes  sind  längere  Zeit  Krümmungen  von  170 
und  210  m Halbmesser  mit  allen  Schnellzügen  durch- 
fahren worden,  ohne  daß  die  Geschwindigkeit  wesentlich 
verringert  wurde.  Die  Krümmungen  sollten  eigentlich 
300  m Halbmesser  haben,  und  erst  eine  Nachmessung 
nach  etwa  halbjährigem  Befahren  ergab  die  angegebenen 
Maße.  Die  Geschw  indigkeiten  waren  häufig  7 5 bis  80  km, 
entsprachen  also  etwa  5,5  K.  Ähnliche  Beispiele  könnte 
ich  noch  mehrfach  anführen.  Wenn  solche  Krümmungen 
gute  Ein-  und  Ausläufe  und  angemessene  Überhöhung 
haben,  so  wirkt  das  Befahren  mit  5 bis  5,5  ) K noch  nicht 
unangenehm,  weil  die  Fliehkraft  eben  nicht  plötzlich  mit 
Schleuderwirkung,  sondern  so  langsam  eintritt,  daß  sich 
tler  Körper  danach  einstcllt.  Anders  ist  der  Vorgang 
bei  zu  raschem  Befahren  von  Weichen  ohne  Einlauf  und 
Überhöhung,  wobei  leicht  heftige  Schleuderbewegungen 
entstehen.  Bei  der  Schwebebahn  bleibt  die  auf  den 
Körper  wirkende  Mittelkraft  immer  annähernd  senkrecht 
zum  Sitze,  seitliche  Kräfte  werden  nicht  empfunden  un«l 
man  kann  daher  weit  schneller  durch  die  Krümmungen 
fahren. 

In  der  folgenden  Betrachtung  des  Einflusses  un- 
genauer Glcislage  erklärt  Petersen  das  bekannte  Schlingern 
der  F'ahrzeugc  aus  der  Kcgclform  der  Radreifen  und 
meint,  bei  zylindrischen  Reifen  würde  das  nicht  einlreten. 
Wagen  mit  zu  kurzen  Radständen  schlingern  aber  auch 
bei  ausgelaufenen  und  zylindrischen  Reifen,  weil  das 
Schlingern  nicht  durch  die  Kegelform,  sondern  durch  die 
Massenwirkungen  entsteht.4)  Die  wiederholten  Versuche 
mit  zylindrischen  Reifen  haben  nur  unruhigeren  Gang 
ergeben.  Schlingern  darf  überhaupt  nicht  eintreten,  muß 
also  durch  entsprechenden  Bau  der  Fahrzeuge  ausge- 
schlossen w'crden. 

Natürlich  muß  «las  F'ahrzeug  den  durch  Gicis- 
unebenheiten  verursachten  Abweichungen  aus  der  F'ahr- 
richtung  folgen.  Die  dabei  auftretenden  Beschleunigungs- 


*)  Gutachten  von  Barkhau&cn,  Dolci’.alck,  Hotopp  Uber  die  Schwebe- 
bahn für  Hamburg  1903,  S.  9. 

*)  Nähere;*  s,  KUcnbahn-Tccbnik  der  Gegenwart,  Kd.  I,  Aufl.  II, 

S.  86. 
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krafte,  die  das  Fahrzeug  lenken,  können  aber  durch  Ver- 
kleinerung der  Beschleunigungen  mittels  seitlicher  Beweg- 
lichkeit der  Drehgestelle  und  guter  Federung  ebenfalls  ver- 
kleinert werden.  Im  übrigen  wachsen  sie  selbstverständlich 
mit  dem  Quadrat  der  Geschwindigkeit;  was  das  bedeutet, 
wurde  den  Teilnehmern  an  den  Schnellfahrten  durch  die 
entsprechende  Bewegungsart  der  Wagen  sehr  deutlich. 

Pctcrscn  betrachtet  diese  Lenkkräftc  als  Stöße,  die 
zu  der  ruhenden  Belastung  hinzutreten  und  eine  besondere 
Beanspruchung  des  Schienenkopfes  bewirken,  also  dessen 
Verstärkung  fUr  höhere  Geschwindigkeiten  erfordern 
würden.  Hierzu  ist  zu  bemerken,  daß  eigentliche  Stöße, 
d.  h.  hartes  Zusammentreffen  von  Massen,  nur  an  losen 
Schienenstößen  Vorkommen , daß  die  Beschleunigungs-  ' 
kräfte  aber  immer  nur  Kräfte  sind,  die  zwar  um  so  rascher 
auftreten,  je  größer  die  Geschwindigkeit  ist,  aber  niemals 
Stoßwirkungen  hervorrufen  können.  Diese  Kräfte  ver- 
mehren und  vermindern  die  ruhende  Belastung  und  den 
Seitendnick  in  Krümmungen,  je  nach  ihrer  Richtung  und 
Größe.  Sie  erfordern  also  keine  Verstärkung  des  Schienen- 
kopfes, sondern  würden  eine  Verstärkung  des  ganzen 
Gleises  erfordern,  wenn  sic  größer  wären  als  beim  bis- 
herigen Betriebe.  Das  darf  aber  nicht  cintrctcn , denn 
diese  Krafte  sind  auf  mäßig  liegenden  Gleisen  jetzt  schon 
gerade  groß  genug ; eine  Steigerung  würde  Bedenken  für 
die  Betriebssicherheit  erwecken.  Bei  den  Schnellfahrten 
waren  sie,  wie  schon  bemerkt,  augenscheinlich  kleiner 
als  häufig  im  bisherigen  Betriebe.  Solange  also  das  Gleis 
so  gut  liegt,  daß  die  Lenkkräfte  nicht  größer  werden  als 
bisher,  besteht  auch  kein  Aulaß  zu  weiterer  Verstärkung. 
Daß  es  nur  der  größeren  Geschwindigkeit  wegen  schwie- 
riger sein  soll,  das  Gleis  in  diesem  Zustande  zu  erhalten, 
ist  kaum  anzunehmen.  Das  Gleis  der  Militärbahn  ist 
allerdings,  wie  Petersen  bemerkt  hat,  nach  längerem  Be- 
fahren in  weniger  gute  Lage  geraten ; das  ist  aber  bei 
jedem  neuen  Gleis  so,  namentlich,  wenn  es  wie  hier  auf 
Steinschlag  liegt.  Ein  neues  Gleis  kommt  erst  nach 
längerer  Zeit  und  öfterem  Nachstopfen  in  dauernd  feste 
Lage.  Ist  diese  aber  einmal  gut  hergestellt,  so  macht 
die  Unterhaltung  später  wenig  Arbeit,  wenn  der  Oberbau 
für  die  Belastung  stark  genug  ist,  also  beim  Befahren 
keine  Bewegungen  und  Verdrückungen  entstehen,  die  die 
Bettung  beunruhigen.  So  wird  es  auch  bei  den  Schnell- 
bahnen sein. 

Petersens  Ausspruch  »die  erreichbare  Fahrgeschwindig- 
keit findet  ihre  Grenze  in  erster  L.inie  in  der  Genauigkeit 
der  Unterhaltung  der  Gleislage t ist  unzweifelhaft  richtig. 
Aber  diese  Genauigkeit  wird  sich  wenigstens  für  200  km 
bei  geeigneter  Bauart  der  Fahrzeuge  ebenso  erhalten 
lassen  wie  bisher.  Sein  Vorschlag,  die  Schienen  auf 
eine  starre,  unveränderliche  Unterlage  zu  legen,  um  sie 
in  richtiger  Lage  zu  erhalten,  wird  bei  erfahrenen  Eisen- 
bahntechnikern die  gTÖßten  Betlenken  erwecken. 

Die  kleinen  Zitterbewegungen,  die  infolge  der  un- 
vollkommenen Beschaffenheit  der  Laufflächen  der  Räder 
und  Schienen  entstehen,  werden  um  so  stärker,  je  größer 
die  Geschwindigkeit  ist.  Sie  betragen  nur  kleine  Bruch- 
teile eines  Millimeters,  tragen  also  zu  der  wirklichen  Ver- 
' drückung  tler  Schienen  und  der  Tragfedem  der  Wagen 
unter  der  Last  nicht  merklich  bei.  Für  ihre  Verteilung 
auf  die  Achssätze  und  Schienen  kommen  daher  nur  die 
beiderseits  unmittelbar  mitschwingenden  Massen  in  Be- 
tracht. Das  ist  oben  ein  halber  Achssatz  von  mindestens 
600  kg  Gewicht,  unten  das  als  unnachgiebig  zu  betrach- 
tende Stück  Schiene  von  höchstens  1 m Länge  und  rd. 

40  kg  Gewicht.  Von  dem  Zittern  wird  also  etwa 
^ h 640 

— 94%  das  Gleis  und  nur  --  — — 6%  auf  die  Achsen 


übergehen.  Auf  diesem  Verhältnis  beniht  das  jetzige 
Fahren.  Macht  man  die  Schienen  schwerer  und  steifer, 
so  daß  ein  größeres  Schienengewicht  mitschwingcn  muß, 
so  nimmt  der  auf  die  Fahrzeuge  übertragene  Anteil  des 
Zitterns  entsprechend  zu  und  es  entsteht  das  harte  Fahren, 
das  wir  von  den  Hilf-  und  Haarmann-Schienen  und  von 
Brücken  ohne  Schwellenzwischenlage  kennen. 

Das  harte  Fahren  auf  diesen  Gleisen  entsteht  also 
nicht,  wie  Petersen  meint,  durch  die  Unregelmäßigkeiten 
der  Gleislage,  sondern  es  war  schon  vom  ersten  Tage 
an  da.  Ich  habe  mich  seinerzeit  nach  den  ersten  Fahrten 
über  die  Schwellenschienen  dringend  gegen  diese  aus- 
gesprochen, weil  das  Fahren,  namentlich  in  älteren  Wagen, 
unerträglich  hart  und  dröhnend  war.  Die  Lokomotiven 
merkten  weniger  davon,  weil  ihre  Achssätze  viel  schwerer 
sind  und  daher  weniger  Zitterbewegung  aufnahmen.  Die 
unregelmäßige  Gleislagc  kam  dann  später  als  weiterer 
Übclstand  hinzu.  Das  bezeichnctc  Verhältnis  ist  auch  der 
Grund,  warum  man  größere  Widerstandsfähigkeit  des 
Oberbaues  nicht  in  einseitiger  Verstärkung  der  Schienen, 
sondern  in  gleichmäßiger  Verstärkung  der  Schienen  und 
Schwellen  sucht. 

Wollte  man  nach  Petersens  Vorschlag  die  Schienen 
unmittelbar  auf  Eisengerüste  legen,  so  würden  weit  größere 
Gleismassen  mitschwingen  und  bei  der  großen  Geschwindig- 
keit ganz  unzulässig  hartes  Fahren  entstehen.  Fahrzeuge 
und  Eisengerüste  würden  derart  erzittern , daß  -sie  nicht 
dauernd  Zusammenhalten  würden.  Dieser  Weg  ist  also 
nicht  gangbar,  die  unerläßliche  Nachgiebigkeit  der  Schiene 
muß  bleiben.  Hiernach  eignet  sich  auch  die  Schwebebahn 
mit  fest  gelagerter  Schiene  nicht  für  große  Geschwindig- 
keiten ; es  müßten  unbedingt  nachgiebige  Zwischcnlagen 
zwischen  Schiene  und  Schienenträger  gelegt  werden. 

Das  bezcichnete  Verhältnis  hat  an  den  Schnellbahn- 
wagen auch  wesentlich  dazu  beigetragen,  daß  sich  die 
Befürchtung,  die  Motoren,  namentlich  die  Ankerwicklungen 
möchten  unter  den  Stößen  leiden,  nicht  bestätigt  hat. 
Die  Achssätzc  sind  sehr  schwer,  haben  also  ebenso  wie 
die  Lokomotivachscn,  entsprechend  weniger  Zittern  und 
Stöße  aufgenommen  wie  leichte  Wagenachsen.  Ich  trage 
hiernach  kein  Bedenken,  die  Anker  fest  auf  die  Achsen 
zu  setzen,  denn  das  vergrößerte,  unnachgiebige  Gewicht 
schützt  ja  geradezu  gegen  Beschädigungen  durch  Rütteln 
und  Stöße. 

Der  schwere  Oberbau  der  Preußischen  Staats- 
bahnen mit  Schienen  von  41  kg/m  wird  hiernach  völlig 
ausreichen,  um  so  mehr,  als  man  die  Wagcnachsen  nicht 
wieder  mit  15  bis  16  t,  sondern  nur  mit  etwa  12  t belasten 
wird.  Ich  sehe  auch  keinen  Grund,  warum  die  Schncll- 
wagen  nicht  ebensogut  Weichen  befahren  sollen  wie  die 
jetzigen  Schnellzüge. 

Bahnübergänge  in  Schicncnhöhc,  die  übrigens  auf 
den  in  Betracht  kommenden  Linien  mehr  und  mehr  be- 
seitigt werden,  bieten  für  den  Schnellverkehr  kaum  größere 
Bedenken  als  jetzt.  Vor  unvorhergesehenen  Straßen- 
fuhrwerken, Vieh  usw.  kommen  auch  die  jetzigen  Züge 
selten  rechtzeitig  zum  Halten,  sondern  sie  überfahren  sie, 
ohne  selber  aus  dem  Gleise  zu  kommen.  Diese  seltenen 
Fälle  würden  auch  beim  Schnellbetrieb  vereinzelt  Vor- 
kommen. Fragt  sich  also,  ob  sie  diesem  gefährlicher 
werden  würden:  M.  E.  würden  die  langen  elektrischen, 

vom  zugeschärften  Wagen  ein  Fahrthindernis  noch 
besser  durchschneiden  wie  jetzt  die  Lokomotiven.  Sie 
würden  äußersten  Falles  aus  ihrer  Fahrrichtung  nur  schwer 
abzubringen  sein,  also  in  der  Regel  langsam,  ohne  Zer- 
störung und  ernste  Gefährdung  der  Reisenden  zum  Stehen 
kommen.  Die  Erfahrung  lehrt  schon  jetzt,  daß  diese 
langen  Wagen  bei  Entgleisungen  besonders  guten  Schutz 
gewähren. 
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Überholungen  langsam  fahrender  Ziige  durch  die  j 
elektrischen  haben  an  sich  ebenfalls  kein  besonderes  Be- 
denken, da  sie  durch  die  Signaleinrichtungen  schon  jetzt 
völlig  gedeckt  sind.  Sie  sind  aber  zuzeiten,  wo  die 
elektrischen  Schnellzüge  in  kürzeren  Pausen  als  2 Std. 
fahren,  schwer  durchführbar.  Innerhalb  dieses  Zcit- 
abstandes  können  Personenzüge,  durchgehende  und  Orts- 
güterzüge, die  durchschnittlich  40,  30  und  20  km-Std. 
zurücklegen,  90,  65  und  40  km  weit  fahren,  che  sie  über- 
holt «erden  müssen  ; das  ist  durchführbar.  Zwischen  den 
in  einstiindigen  Abständen  fahrenden  durchgehenden 
elektrischen  Schnellzügen  können  aber  andere  elektrische 
Züge  fahren,  die  an  sämtlichen  Zwischenstationen  halten, 
durchschnittlich  80  km-Std.  zuriicklegen  und  dann  1 20  km 
weit  fahren,  ehe  sie  überholt  werden.  Diese  Züge  werden 
also  den  Ortsverkehr  mit  der  doppelten  Geschwindigkeit 
wie  bisher  vermitteln.  Nach  diesen  Angaben  wird  man 
an  dein  bestehenden  Fahrplan  prüfen  können,  ob  die  be- 
treffende Bahnstrecke  ftir  den  Schnellverkehr  noch  Raum 
bietet. 

Für  Strecken  von  mittlerer  Länge,  wie  z.  B.  Berlin — 
Hamburg  (285  km),  wird  der  Hauptverkehr  voraussicht- 
lich auf  die  Vormittagsstunden  und  die  Abendstunden 
fallen.  Es  würde  daher  etwa  von  8 bis  12  Uhr  vor- 
mittags und  von  6 bis  10  Uhr  nachmittags  in  ein- 
stündigein,  von  1 2 bis  6 Uhr  in  zweistündigem  Abstande 
gefahren  werden;  das  ergibt  12  Fahrten  in  jeder  Rich- 
tung, gegen  jetzt  4.  Bei  einer  Fahrzeit  von  zwei  Stunden 
wird  die  Stromcrzcugungsanlage  gleichmäßig  belastet.  I 
Für  die  durchgehenden  Güterzüge,  die  vorwiegend  nachts 
verkehren,  blieben  dann  in  jeder  Richtung  rd.  1 1 */,,  Stunden 
frei.  Personenzüge,  Eilgüterzüge  und  Ortsgüterzüge  können 
ebenfalls  in  dieser  Zeit  und  in  der  Nachmittagszeit  von 
12  bis  8 Uhr  befördert  werden.  In  den  einstündigen 
Pausen  können  elektrische  Ortszüge  verkehren,  die  in 
Wittenberge  überholt  werden.  Auf  der  Überlandstrecke 
zwischen  Spandau  und  Friedrichsruh  läßt  die  Dichte  des  ! 
Verkehrs  jetzt  und  voraussichtlich  auch  für  lange  Zeit  die  j 
Einführung  eines  solchen  elektrischen  Schnellbetriebes  ohne 
Schwierigkeit  zu.  Nur  auf  den  Vorortstrecken  Berlin — ; 
Spandau  und  Friedrichsruh — Hamburg  würden  dafür  bc- 
sondere  Gleise  hcrgcstcllt  werden  müssen,  die  aber  bei 
Berlin  größtenteils  vorhanden,  bei  Hamburg  zum  Teil  in  ; 
Ausführung  sind.  Wird  auch  der  Vorortverkehr  elektrisch  . 
betrieben,  so  lassen  sich  je  zwei  Vorortzüge  in  die  ein- 
stündigen Pausen  einschiebcn,  ohne  daß  besondere  Gleise 
erforderlich  werden.  Durch  die  Einführung  des  elek-  ; 
trischen  Schnellverkehrs  würde  hiernach  die  Berlin-Ham- 
burger Bahn  einen  ganz  vorzüglichen  Fahrplan  erhalten. 

Eine  günstige  Gelegenheit,  den  elektrischen  Schnell- 
betrieb  alsbald  in  den  öffentlichen  Verkehr  einzuführen, 
bietet  die  Hauptbahn  Berlin-Potsdam- Wildpark,  auf  der 
der  größte  Teil  der  Vorortzüge  durch  die  doppelte  An- 
zahl  elektrischer  Züge  ersetzt  werden  könnte.  Hier  würde 
eine  Geschwindigkeit  von  120  km  ausreichen,  um  die  , 
Fahrzeit  auf  fast  die  Hälfte  der  jetzigen  zu  verkürzen. 
Der  Zug  aus  3 bis  4 Wagen  würde  zu  seiner  Bewegung 
nur  etwa  400  bis  500  PS  bedürfen.  Ein  solcher  Betrieb  j 
würde  der  Bevölkerung  die  Vorteile  der  elektrischen  Zug-  : 
kraft  noch  deutlicher  machen , wie  jetzt  die  elektrische  j 
Hochbahn,  und  eine  neue  Sehenswürdigkeit  der  Reichs-  ! 
hauptsiailt  bilden. 

Bei  der  Einführung  des  elektrischen  Betriebes  auf 
vorhandenen  Staatsbahnstrecken  würde  sich  auch  die 
Schwierigkeit  des  Kinnahmenausfalles  am  ehesten  über- 
winden lassen.  Die  Unternehmer  könnten  dann  einen 
Anteil  an  den  Einnahmen  erhalten,  der  ihrem  Anteil  an 
den  Ausgaben  etwa  gleichkäme.  Die  zu  erwartende  Ver-  j 
kchrszunahme  würde  beiden  Beteiligten  zugute  kommen. 


Auf  andern,  längeren  und  stärker  belasteten  Strecken 
liegen  die  Verhältnisse  nicht  so  einfach.  Auf  der  Linie 
Berlin — Köln  würde  z.  B.  nur  die  Strecke  Spandau — Lehrte 
noch  auf  längere  Zeit  Raum  für  den  Schnellverkehr 
bieten. 

Auch  die  übrigen  in  Frage  kommenden  Linien  sind 
größtenteils  so  stark  belastet,  daß  ohnehin  über  kurz 
oder  lang  weitere  Gleise  gebaut  werden  müßten.  Ent- 
lastet man  diese  Strecken  durch  besondere  elektrische 
Schnellbahnen  von  dem  durchgehenden  Schnellverkehr, 
so  fallen  damit  Züge  fort,  die  den  übrigen  langsameren 
Verkehr  der  Personen-  und  Güterzüge  am  meisten  be- 
schränken. Es  bleiben  dann  nur  noch  Züge  von  weniger 
verschiedener  Durchschnittsgeschwindigkeit,  die  in  ent- 
sprechend größerer  Anzahl  als  bisher  befördert  werden 
können.  Eine  solche  Entlastung  würde  ebenso  wirksam 
sein  wie  die  Trennung  des  Personen-  und  Güterverkehrs; 
sie  würde  aber  vor  dieser  den  Vorteil  haben,  daß  dem 
Personenverkehr  in  weit  wirksamerer  Weise  gedient  wird. 

Eine  Abschätzung  der  Kosten  und  der  Rentabilität 
des  elektrischen  Schnellverkehrs  würde  heute  zu  weit 
führen.  Wird  mit  der  Zugkraft  sparsam  umgegangen 
und  ist  der  nötige  Verkehr  vorhanden,  so  zweifle  ich 
nicht,  daß  der  Betrieb  lohnend  gestaltet  werden  kann. 

Zum  Schlüsse  möchte  ich  dem  Wunsche  Ausdruck 
geben , daß  cs  deutscher  Wissenschaft  und  deutscher 
Unternehmungskraft  gelingen  möge,  das  so  erfolgreich 
begonnene  Werk  des  elektrischen  Schnellbetriebes  zu 
weiterer  Vollendung  zu  führen  und  daß  der  mühsamen 
Arbeit  auch  der  wirtschaftliche  Erfolg  nicht  fehlen  möge. 


Die  elektrische  Bahn  Triest— Opcina. 

Von  Dr.-tiig.  Egon  Seefchlncr.  (Mit  Tafel  XVIIl.'J 
(Schluß.) 

Die  beiden  am  Lokomotivrahmen  starr  befestigten 
Motoren  (Fig.  294)  leisten  je  100  PS  effektiv  dauernd 
bei  700  Umdrehungen ; durch  Änderung  der  Felderregung 
ist  jedoch  eine  Geschwindigkeitsrcgclung  von  640  bis  800 
möglich.  Hierdurch  wird  erzielt,  daß  die  Fahrgeschwin- 
digkeit in  der  Talfahrt  selbst  bei  stark  geladener  Batterie 
im  Kraftwerk  und  600  Volt  Linienspannung  — die  zu- 
lässige Geschwindigkeit  von  2 m-Sek.  nicht  überschreitet. 

Die  Motoren  haben  offenes  Polgchäuse,  was  keinen 
Nachteil  im  Gefolge  hat,  weil  die  Motoren  im  Wagen- 
kasten untergebracht,  somit  vor  Nässe  und  Schmutz  ge- 
schützt sind,  anderseits  aber  können  sie  viel  leichter  gebaut 
werden,  als  wenn  sic  hermetisch  gekapselt  wären.  Die 
Notwendigkeit,  in  jeder  Richtung  mit  dem  Gewicht  zu 
sparen,  bedingt  hohe  elektrische  und  magnetische  Be- 
anspruchungen, und  es  mußte  wegen  Raummangels  eine 
ziemlich  knappe  Bemessung  der  Motorwagen  vorgesehen 
werden.  Um  nun  auch  diesbezüglich  günstige  Verhält- 
nisse zu  schaffen,  erhielten  die  Motoren  Ring  Schmierung, 
die  sich  auch  vorzüglich  bewährt  hat. 

Die  Lokomotive  hat  einen  Zug,  bestehend  aus  einem 
Motorwagen  von  13,7  t,  Fassungsraum  44  Personen 
{32  Sitz-  und  1 2 Stehplätze),  mit  einer  Geschwindigkeit 
von  2 m-Sek.  in  der  Maximalsteigung  zu  befördern. 

Die  Tabelle  auf  S.  281  gestattet  nun  einen  Vergleich 
der  Opcinaiokomotive  mit  anderen  Typen. 

Die  Zusammenstellung  läßt  erkennen,  daß  die  Op- 
cinaiokomotive bei  größter  Leistungsfähigkeit  — mit 
Ausnahme  der  Jungfraubahn-Maschinen  — das  relativ- 
geringste  Gewicht  aufweist,  was  im  vorliegenden  F'all 
um  so  höher  anzurcchncn  ist,  als  der  Strom  mit  Dampf- 
kraft erzeugt  wird  und  sehr  teuer  (11  Pf.  pro  KW.-Std.) 
bezahlt  werden  muß. 
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Untergestell  für  zweiachsige  geschlossene  Motorwagen  mit  achtklotziger 
Ausgleichs-  und  Zahnradbremse. 

Gebaut  von  der  Gnuer  Waggon-  und  Maschinenfabrik  vorm.  Joh.  Weitxer. 

Berechnung  der  Au tgleichsbremse: 


Wagengewicht  ==  10500  kg; 
Personengewicht  ==  2 500  kg ; 
Gesamtgewicht  =13  000  kg ; 


Kraft  an  der  Kurbel  = 36  kg 

Kurbelradius  = 360  mm  —R 

Aufwicklungsradius  der  Kette  = 32  mm  = r 


36 


260  ■ 565  /»7o  340 


3*  «2  = 2 630 


32 


150  \ 560 
170 


2620 


Somit  werden 


10500  - 100 
13000 


Bremsdruck  auf  I Ach»«  = 5250  kg 
» >2  Achsen  = 10500  kg 


= 80,8 °/,  de»  Wagcngewicbte»  abgebremst. 


Berechnung  der  Zahnradbremte: 

P = Kraft  an  der  Brcmakurbel  = 50  kg  r = Radios  der  Kcgelrider  =3  50  mm 

de*  kleinen  Kettenrades  = 56,5  mm 


K = Kurbelradius  = 260  mm 
h — Steigung  der  Bremsspindel  = 8 mm 
Radius  der  Bremsscbeibc  = 225  mm 
n = Koeffizient  für  Reibungsverluste  — 0,3 

260  ■ 245  • n ■ 

•=  SO 


Kx  = » » großen 

t = Kraft  am  Bremsbande 


122,5  mm 


»35 


56,5  ■ 8 • 80 


0,3  ms  1 1 200  kg 


i 

1 

4 

i 
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Anlage 

Sy»l€=a 

Trieb- 

xihnntl 

Motorleistung 

PS. 

Uljri 

drehungt* 

xahl 

Über- 

redung 

Fahr- 

getchwindi^- 

keit  kra-Std 

Mm. 

Steigung 

•u 

Lokomot.* 

Gewicht 

• 

Nutilast 

t 

Denier* 

künden 

Gomergrat 

h'ehwom 

2 

2X9°  M**. 

soo 

1 : 12 

7 

20 

10.5 

15.7 

60  Per*. 

Jungi'raubahn,  Lokomotive  1 
und  11 

> 

2 

2 X 120—150 

740 

1 : 1 2,66 

7.7 

*s 

■4 

14  (30) 

So  . 

Sunnsud — Engclberg  . . 

a 

I 

2 X 75 

650 

— 

s 

*S 

iS 

■8 

110  » 

Aiglc — Lcysin 

2 

2 X 100 

SS° 

— 

7 (?) 

*3 

«s 

16 

— 

Triest — Oprina  .... 

> 

I 

2 X IOO 

700 

1 : 12,2 

7.* 

*5 

1 1 

13.7 

44  » 

Fig.  294.  Motor  der  Zuhnradlokomotivc. 


Bei  der  Beurteilung  des  Arbeitsbedarfes  ist  nicht  außer 
acht  zu  lassen,  daß  das  geschobene  Fahrzeug  ein  Motor- 
wagen ist,  demnach  einen  beträchtlich  größeren  Fahr- 
widerstand entwickelt  als  ein  Anhängewagen.  Der  ver- 
hältnismäßig geringe  Fassungsraum  findet  seine  Er- 
klärung darin,  daß  die  elektrische  Ausrüstung  des  Motor- 
wagens für  Adhäsionsbetricb  ca.  3000  kg  schwer  ist. 

Besonders  bemerkenswert  sind  die  Ergebnisse  des 
Betriebes  bezüglich  der  Eigenschaften  der  Nebenschluß- 
motoren. 

Bekanntlich  konnten  sich  Nebenschlußmotoren  im 
Bahnbetriebe,  insbesondere  aber  im  Straßenbahnbetriebe 
nicht  behaupten.  Der  Cirund  hierfür  liegt  nicht  so  sehr 
in  den  konstruktiven  Schwierigkeiten,  als  in  gewissen 
Eigentümlichkeiten  ihrer  Wirkungsweise.  Es  ist  praktisch 
kaum  möglich,  die  Charakteristiken  zweier,  geschweige 
denn  mehrerer  Nebenschlußmotoren  so  genau  in  Über- 
einstimmung zu  bringen,  daß  die  Belastung  der  parallel 
geschalteten  und  mechanisch  gekuppelten  Motoren  — bei 
Straßenbahnen  vermittelst  der  Schiene  — zwischen  beiden 
Motoren  sich  unter  allen  Umständen  gleichmäßig  verteilt. 

Ein  rechnerisches  Beispiel , den  Daten  der  Opcina- 
bahnmotoren  entnommen,  erhellt  die  Schwierigkeit  der 
Aufgabe. 

Der  Ankerwiderstand  eines  Motors  im  halbwarmen 
Zustand  beträgt  0,058  Ohm.  Die  Differenz  der  E.  M.  K. 
der  beiden  Motoren  sei  I °/0.  Der  vollbelastete  berg- 


fahrende Zug  nimmt  250  Amp.  auf.  Die  Motoren 
arbeiten  in  Parallelschaltung;  die  gemeinsamen  Klemmen- 
spannungen an  den  Ankern  sind  gleich,  somit  gilt  die 
Beziehung 

Ey  -+-  ■ 0,058  = Et  + • 0,058 

Ex  = E*  + 10;  7 = 250  = »,  + r, 
i “““  S *> 

hieraus  ergibt  sich  für  J ~ Amp. 

Die  Differenz  der  Gegen-E.  M.  K.  von  I °/0  genügt, 
um  eine  Belastungsdifferenz  von  über  50 °/0  zu  verursachen. 

Die  ungleiche  Verteilung  der  Belastung  kann  nun 
durch  außcnlicgcndc  Ursachen  gefordert  werden  und  es 
ist  nicht  ausgeschlossen,  daß  der  eine  Motor  die  ganze 
Belastung  übernimmt,  und  der  zweite  entsprechend  seiner 
Überspannung  als  Generator  läuft.  Diese  mehrfache 
Überlastung  des  einen  Motors  ist  insofern  gefährlich,  als 
ihr  durch  Einschaltung  von  Automaten  nicht  begegnet 
werden  kann,  weil  solche  in  die  Ankerstromkreise  wegen 
eventueller  Notbremsung  nicht  eingeschaltet  sein  dürfen. 

Die  naturgemäße  Folge  dieser  Erscheinungen  muß 
sein,  daß  der  Kommutator  des  überlasteten  Motors  ver- 
sagt und  ein  Überschlagen  zwischen  den  Bürsten  eintritt. 
Gefahr  birgt  dieser  IJmstand  insofern , als  der  Kurz- 
schluß eines  Motors  während  der  Talfahrt  eine  außer- 
ordentlich heftige  Bremsung  zur  Folge  hat,  die  ein  Hoch- 
steigen der  Lokomotive  bewirken  kann. 
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Zur  Zeit  des  Probebetriebes,  als  man  diesem  Um- 
stand nur  in  unzureichendem  Maße  Rechnung  trug,  sind 
derartige  Fälle  tatsächlich  vorgekommen,  und  nur  der 
Sicherheitszange  war  es  zuzusch reiben,  wenn  der  Zug 
gehalten  werden  konnte. 

Je  größer  die  Motoren  sind,  je  kleiner  also  der 
Ohmsche  Widerstand  der  Ankcrstromkreisc  wird,  desto 
schwieriger  gestalten  sich  die  Verhältnisse.  Es  liegt  auf 
der  Hand,  daß  bei  Motoren  mit  unveränderlicher  Er* 


Diese  Anordnung  erwies  sich  als  vollkommen  be- 
triebssicher und  einfach  in  der  Bedienung. 

Der  Widerstand  ist  an  den  Erdpol  angeschlossen, 
steht  daher  nicht  unter  Spannung  und  die  Anordnung 
ist  so  getroffen,  daß  der  Stromkreis  nicht  unterbrochen 
werden  kann.  — Das  Schaltungsschcma  (Fig.  295)  läßt  die 
gewählte  Anordnung  erkennen. 

Der  Wirkungsgrad  der  Motoren  beträgt  bei  Volllast 
= 9°°/o  i der  Ausgleichs  w iderstand  verbraucht  höchstens  2%. 


SJ 


Fig.  295.  Schaltanguchema  eines  Fahrschalter*  far  rwei  Nebenschlußmotoren  mit  K arzschlußbremse. 


regung  durch  eine  einmalige  Einregulierung  des  Feldes 
ein  Ausgleich  nicht  erzielt  werden  kann,  und  zwar  ins- 
besondere darum,  weil  cs  im  Betrieb  nicht  möglich  ist 
beiden  Motoren  mathematisch  gleiche  Bctriebsvcrhältnissc 
zu  schaffen,  anderseits,  weil  der  Ausgleich  in  umge- 
kehrtem Sinn  zu  erfolgen  hat,  wenn  die  Motoren  als 
Generatoren  arbeiten. 

Der  Ausgleich  durch  veränderliche  Widerstände  im 
Erregerstromkreis  erschien  nicht  genügend  betriebssicher. 
Einmal,  weil  diese  Anordnung  zwei  Nebenschlußregula- 
toren erforderte,  die  nicht  gemeinsam  betätigt  werden 
könnten,  anderseits,  weil  ein  Nebenschlußregulator  an 
und  für  sich  schon  keine  Erhöhung  der  Betriebssicher- 
heit bedeutet.  Der  Ausgleich  in  der  Erregung  Ist  auch 
wenig  wirksam,  wenn  die  magnetische  Sättigung  hoch  ist. 

Die  getroffene  Anordnung  sicht  einen  veränderlichen 
Widerstand  vor,  der  in  die  Vcrbindungsleitung  der  beiden 
Anker  geschaltet  ist.  Durch  eine  drehbare  Scheibe,  an 
die  die  gemeinsame  Erdleitung  der  Motoren  angeschlossen 
ist,  kann  der  Widerstand  je  nach  Bedarf  vollständig  kurz- 
geschlossen oder  in  angemessenen  Abstufungen  vor  den 
einen  oder  den  andern  Motor  geschaltet  werden.  Die 
Betätigung  erfolgt  mittels  Handrad  vom  l-'ührerstand  und 
die  beiden  in  jeden  Motorstromkreis  geschalteten  Strom- 
messer lassen  den  erfolgten  Ausgleich  erkennen. 


Den  erörterten  Nachteilen  der  Nebenschlußmotoren 
hätte  durch  Reihenschaltung  der  Anker  ohne  besondere 
Hilfsvorrichtung  begegnet  werden  können;  dies  bedingt 
jedoch,  daß  die  Anker  der  Motoren  für  die  halbe  I.inien- 
spannung  gewickelt  werden.  Im  Falle  der  Beschädigung 
eines  Motors  wäre  dann  auch  der  zweite  unbrauchbar 
und  wäre  ein  Vorteil  durch  die  Teilung  der  Leistung 
durch  zwei  Motoren  nicht  erzielt. 

Die  Anwendung  eines  'einzigen  Motors  hätte  die 
Verhältnisse  vereinfacht,  sie  kann  aber  wegen  der  hier- 
durch bedingten  ungünstigen  Gewichtsverteilung  nicht  in 
Betracht  kommen. 

Die  Verwendung  der  Nutzbremsung  erfordert  natur- 
gemäß keine  besonderen  Vorkehrungen;  bei  Talfahrt  wird 
unter  Berücksichtigung  der  Fahrtrichtung,  gerade  so  auf 
Fahrt  geschaltet,  wie  bei  der  Bergfahrt. 

Erfolgt  das  Anfahren  in  der  Ebene  oder  genügendem 
Gefalle,  so  erfolgt  der  Übergang  zur  Generatorwirkung 
I ganz  selbsttätig.  Wird  im  Gefälle  angefahren,  so  müssen 
zunächst  die  mechanischen  Bremsen  so  weit  gelüftet 
werden,  daß  sich  der  Zug  in  Bewegung  setzen  kann; 
nach  erreichter  Geschwindigkeit  werden  die  Anker  auf 
Linie  geschaltet. 

Die  Felderrcgung  bleibt,  solange  die  Maschine  in 
I Dienst  steht,  an  die  Linie  angcschlossen  und  die  An- 
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Ordnung  ist  so  getroffen,  daß  bei  uneingeschaltctcm  Keld 
nicht  gefahren  werden  kann. 

Der  Fahrschalter  (Fig.  296)  ist  auch  für  elektrische 
Kurzschlußbremsung  eingerichtet;  die  Erregung  bleibt 
hierbei  auf  die  I.inic  geschaltet. 

Die  Kurzschlußbremse  wird  nur  in  Ausnahmefällen 
zwecks  raschen  Haltens  betätigt  und  aus  diesem  Grunde 
ist  die  eben  beschriebene  Art  der  Motorerregung 
gewählt  worden.  Schaltet  man  nämlich  während  der  I 


Der  Fahrschalter  ist  selbstverständlich  mit  Funken- 
löscher ausgerüstet  und  schaltet  nur  den  Ankerstrom. 
Die  Erregung  wird  durch  den  Hauptschalter  eingeschaltet. 

Die  Lokomotive  wurde  den  behördlichen  Vorschriften 
entsprechend  mit  zwei  Hügelstromabnehmern  ausgerüstet. 

Das  Bügelsystem  besitzt  der  Rolle  gegenüber  den 
Vorteil,  daß  ein  Entgleisen  nicht  möglich  ist;  dagegen 
ist  zufolge  der  großen  Stromstärken  der  Verschleiß  der 
Schleifstücke  sehr  groß  und  die  Stromabnahme  erwies 


Fig,  296.  Fahrschalter  der  Zahnradlokomotivc  (geöffnet)  im  Vergleich  mit  einem  StraÜcnbahnfahrschaltcr. 


Bremsung  die  Erregung  an  die  Motoranker,  so  wäre  zu 
befürchten,  daß  infolge  zu  raschen  Schaltens  die  Motoren 
als  reine  Ncbenschlußmaschincn  die  Erregung  verlieren 
und  die  Bremsung  versagt. 

Es  ist  damit  zu  rechnen,  daß  wenn  im  Moment  der 
Nutzbremsung  das  Feld  von  der  Linie  ab  und  auf  die 
Motoranker  geschaltet  wird,  zunächst  eine  hohe  Induktions- 
spannung entsteht,  dann  aber  die  hohe  Selbstinduktion 
der  Feldspulen  das  erforderliche  rasche  Anwachsen  des 
Erregerstrornes  und  damit  der  Zugkraft  behindert. 

Die  beträchtliche  Leistung  der  Motoren  erfordert 
eine  entsprechende  Dimensionierung  des  Fahrschalters. 
In  Fig.  296  Ist  der  Fahrschalter  im  Vergleich  mit  einer 
Straßenbahntype  dargestellt.  Jeder  Motor  besitzt  seine 
eigene  Schaltwalze  und  kann  mittels  Trennschalters  außer  1 
Dienst  gestellt  werden , desgleichen  sind  zwei  voneinander 
vollständig  getrennte  Widerstandsätze  vorhanden.  Für 
den  Fall,  daß  ein  Motor  dienstunfähig  wird,  kann  der 
Zug  vom  anderen  befördert  werden. 


sich  bei  dem  in  Triest  herrschenden  heftigen  Nordost- 
wind (bis  130  km  Windgeschwindigkeit)  viel  weniger 
zuverlässig,  als  beim  Rollcnsystcm,  mit  dem  die  Motor- 
wagen ausgerüstet  sind. 

Die  Leistungsfälligkeit  dieser  Maschinen  kennzeichnen 
die  Betriebsergebnisse  des  Jahres  1903.  Die  durchschnitt- 
liche Tagesleistung  einer  Lokomotive  betrug  30  km,  ent- 
sprechend einer  Höhcnlcistung  von  4800  m.  An  starken 
Verkehrstagen  leistet  eine  Maschine  sogar  das  Dopjicltc 
dieses  Mittelwertes.  Diese  außerordentlichen  Leistungen 
sprechen  für  die  Zweckmäßigkeit  der  Konstruktion  der 
Maschinen.  Wenige  der  schweizerischen  Zahnradbahnen 
dürften  Maschinen  mit  derartigen  Tagesleistungen  auf- 
weisen. ln  der  Monographie  der  »Schweizerischen  Berg- 
bahnen« wird  z.  B.  die  Leistung  der  Brownschen  Jungfrau- 
bahnlokomotivcn  anerkennend  hervorgehoben,  obzwar  sic 
täglich  nur  sechs  Berg-  und  Talfahrten,  entsprechend  einer 
Höhenleistung  von  2820  m,  zurückzulegen  haben.  Die 
Bahnleistung  von  Dampflokomotiven  erreicht  lange  nicht 
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diese  Höhe  (z.  B.  Wengemalp- 
bahn  1898  24,5  km  mit  1700  m 
Höhenleistung). 

Der  Fahrpark  für  Adhä- 
sionsbetrieb besteht  aus  sechs 
zweimotorigen  Personenwagen 
mit  einem  Fassungsraum  von  je 
32  Sitz-  und  12  Stehplätzen 
und  einem  Güterwagen,  der  für 
den  Stückgut-  und  Wassertrans- 
port (6  cbin)  eingerichtet  ist. 

Die  elektrische  Einrichtung 
der  Wagen  ist  insofern  be- 
merkenswert, als  die  Motoren 
nur  in  Parallelschaltung  arbeiten. 
Die  beträchtlichen  Steigungen 
der  Adhäsionsstrecke  (bis  80  °/w) 
erforderten  die  volle  Ausnutzung 
des  Adhäsionsgewichtes. 

Diesbezüglich  bietet  die 


Parallelschaltung  eine  weitaus 

größere  Sicherheit  als  die  Reihen- 

schaltung, bei  der  das  Anfahren 

unsicher  wird,  wenn  ein  Räder- 

paar zufolge  Schlüpfrigkeit  tler 
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Fig.  298  erkennen. 

Die  Wagen  haben  Rollen- 
Stromabnehmer. 

Besondere  Sorgfalt  erfor- 
derte die  Durchbildung  der 
Wagenkasten  und  der  Unter- 
gestelle. Die  Wagenkasten  sind, 
um  das  Gewicht  auf  das  mög- 
lichste Minimum  herabzusetzen, 
überwiegend  aus  weichem  Holz 
hergestcllt  und  direkt  auf  die 
I .ängs  träger  aufgebaut.  Um  die 
Stabilität  der  Wagen  zu  sichern 
und  nicht  zu  einer  schweren 
Drehgestellbauart  Zuflucht  neh- 
men zu  müssen,  wurde  ein  Rad- 
stand von  3,3  m gewählt  und 
die  Achsen  für  freie  Lenkung 
eingerichtet.  Obgleich  in  Wirk- 
lichkeit eine  sinngemäße  Len- 
kung der  Achsen  in  Bögen 
nicht  eintritt,  haben  die  Wagen 
infolge  ihrer  guten  Federung 
und  des  ruhigen  Ganges  allseitig 
Anklang  gefunden. 

Einer  hohen  Abnutzung 
der  Radreifen  in  den  zahlreichen 
scharfen  Kurven  und  dem  hier- 
mit verbundenen  Geräusch 
konnte  durch  Schmieren  der 
inneren  Schicncnflankcn  mit 
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Graphit  wirksam  vorgebeugt  werden.  Die  Wagen  haben 
bis  zu  35000  km  zurilekgelegt,  ohne  daß  eine  Kmeuerung 
oder  Reparatur  der  Radreifen  notwendig  geworden  wäre. 

Gemäß  dem  schweizerischen  Brauch  werden  Wagen 
und  Lokomotiven  während  der  Fahrt  auf  der  Stcilstrecke 
nicht  gckupj>clt  und  die  Wagen  müssen  demgemäß  mit 
einer  Bremsvorrichtung  versehen  sein,  die  ermöglicht, 
den  Wagen  auch  allein  im  25  proz.  Gefälle  zu  halten. 

Die  Anwendung  von  Lenkachsen  erforderte  nun 
eine  eigentümliche  Anordnung  des  Bremszahnrades.  In 
Tafel  XVIII  ist  ersichtlich,  daß  das  Bremszahnrad  in  einer 
Gabel  gelagert  ist,  die  einseitig  auf  einer  Laufachse  ruht, 
am  anderen  Ende  mittels  eines  Gelenkes  auf  den  Rahmen 
aufgehängt  ist.  Das  Gelenk  hat  senkrecht  zur  Längs- 
richtung des  Wagens  in  horizontaler  Ebene  freies  Spiel, 
so  daß  die  Beweglichkeit  der  Achse  nicht  gehemmt  ist. 
Im  Gabclrahmen  ist  gleichzeitig  auch  der  Motor  federnd 
aufgehängt.  Die  Bremsproben  haben  die  Zuverlässigkeit 
dieser  Anordnung  trotz  ihrer  Beweglichkeit  erwiesen. 

Die  Zahnradbremse  kann  von  beiden  Plattformen 
betätigt  werden;  der  Antrieb  erfolgt  mittels  Schrauben- 
spindel- und  Kettenübersetzung  und  Universalgclcnk,  wo- 
durch die  sichere  Wirkungsweise  in  allen  Stellungen  des 
Gabelrahmens  gesichert  ist.  Die  Zahnradbremse  wird 
nicht  nur  in  der  Steilstrecke  benutzt,  sondern  dient  auch 
als  Notbremse  in  den  Adhäsionsstrecken,  die  ein  Gefälle 
von  über  70  aufweisen. 

Wie  bereits  eingangs  erwähnt  wurde,  vermindern 
die  atmosphärischen  Niederschläge,  die  infolge  der  Nähe 
des  Meeres  stark  salzhaltig  sind,  die  Adhäsion  zwischen 
Rad  und  Schiene  und  deshalb  wurde  zur  Erhöhung  der 
Bremssicherheit  die  vorerwähnte  Zahnstange  verlegt. 
Gelegentlich  ihrer  Erprobung  wurde  eine  Fahrgeschwin- 
digkeit bis  30  km  pro  Stunde  erzielt,  wobei  sich  die 
absolute  Bremssicherheit  ergeben  hat. 

Kurze  Erwähnung  soll  noch  die  Stromlicfcnmg  und 
die  Stromzuführung  finden.  Der  von  der  städtischen 
Zentrale  gelieferte  Drehstrom,  2000  Volt,  Puls  42,  wird 
in  einen  Motorgenerator,  bestehend  aus  einem  Synchron- 
motor, direkt  gekuppelt  mit  einer  Gleichstromdynamo  von 
200  KW  bei  500  bis  800  Volt,  für  den  Bahnbetrieb 
umgeformt  Parallel  zur  Dynamo  arbeitet  eine  PuflTer- 
batteric  von  268  Elementen  und  ca.  200  Amp.-Stunden 
Kapazität,  die  gleichzeitig  als  Reserve  dient.  An  maschi- 
neller Reserve  ist  nur  ein  Gleichstromanker  vorhanden. 

Die  Umformerstation  ist  in  1,0  km  in  unmittelbarer 
Nähe  der  Bahn  errichtet  und  mit  den!  Zahnradlokomotiv- 
schupjicn  vereinigt.  (Schema  der  Stromlieferung  Fig.  299.) 

Die  Kontaktlcitung  bietet  gegenüber  normalen  Aus- 
führungen nichts  Bemerkenswertes.  Außerhalb  der  Stadt 
fanden  nur  Holzmaste  Anwendung.  Die  Leitung  ist  auf 
der  Steilstrcckc  für  Bügel  und  Rolle  eingerichtet  und  es 
sind  durchweg  zwei  Drähte  gezogen. 

Einige  Daten  — den  Betriebsergebnissen  des  Jahres 
1903  entnommen  — dürften  für  den  Fachmann  von 
Interesse  sein. 

Befördert  wurden  insgesamt  239  564  Personen  bei 
einer  Fahrleistung  von  tot  500  Wagen-km.  Die  Beför- 
derung der  Züge  erforderte  einen  Verbrauch  von  ins- 
gesamt 275000  KW-Std.*,  cs  entfallen  somit  pro  Wagen- 
km  2,705  Drchstrom-KVV-Std.  Die  Unterstation  erzielte 
im  Jahresdurchschnitt  einen  Wirkungsgrad  von  70%; 
der  Gleichstromverbrauch  pro  Wagen-km  stellt  sich  somit 
auf  1900  W'-Std.,  gemessen  an  der  Schalttafel. 

Diese  gegenüber  gewöhnlichen  Straßenbahnbetrieben 
hohen  Wrerte  sind  auf  den  Bergbahncharakter  der  Bahn 
zu  rtlckzu  führen. 

Die  Gesamtausgaben  für  den  Wagen-km  beliefen 
sich  auf  94  Heller,  wovon  allein  35,2  Heller  auf  die 


Stromkosten  entfallen.  Einen  Vergleich  mit  anderen 
Bahnen  ähnlichen  Charakters  und  Dampfbetrieb  führt 
den  Beweis,  daß  der  elektrische  Rctricb  gegenüber  dem 
Dampfbetrieb  auch  bezüglich  der  Kosten  nennenswerte 
Vorteile  bietet. 

Die  nachstehende  Tabelle  enthält  Daten  über  die 
Betriebsergebnisse  von  fünf  Dampfzahnradbahnen  und 
der  reinen  Adhäsionsbahn  Innsbruck — Igls,  letztere  mit 
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einer  Steigung  von  45  °/oo  auf  den  überwiegenden  Teil 
der  Trasse. 


Nane  der  Balm 

Gc  t rftnlMut  gaben 

pro  Nuti'km 
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Der  Vergleich  der  ( lesamtkostcn  ist  nicht  ohne  wei- 
teres zulässig,  weil  — mit  Ausnahme  der  beiden  letzt- 
angefiihrten  Bahnen  — sämtliche  nur  einige  Monate  des 
Jahres  in  Betrieb  stehen;  auf  die  Ausgaben  für  Brenn- 
j Stoff  ist  dieser  Umstand  natürlich  ohne  Einfluß. 

Die  Opcinabahn  unterscheidet  sich  von  anderen 
Zahnradbahnen,  die  ausschließlich  dem  Vcrgnügungsver- 
! kehr  dienen,  auch  bezüglich  der  Tarife.  An  Wochen- 
| tagen  beträgt  der  Fahrpreis  für  eine  Hin-  und  Rück- 
fahrt nur  Kr.  t,  an  Sonn-  und  Feiertagen  nachmittags 
Kr.  1,50,  Fahrpreise,  die  wohl  kaum  unterboten  werden 
dürften. 

Das  Projekt  und  die  Ausführung  der  gesamten 
! Bahnanlage  stammt  von  der  Österreichischen  Union 
j Elektrizitäts-Gesellschaft,  Wien. 


Die  Sachgemäßheit  der  Bremsen  elek- 
trischer Straßenbahnen  und  die  Mittel 
zur  sachgemäßen  Steigerung  ihrer 
Leistungsfähigkeit. 

Von  Dr.-Ing.  Erwin  Kramer,  Berlin.  (Fortsetzung.) 

b)  mit  der  Achse  umlaufend. 

Bedeutend  sachgemäßer  als  die  vorige  Gruppe  erweist 
sich  diejenige  der  Bremsen,  die  als  Reibflächen  die  auf 
j «len  Schienen  abrollcnden  Laufflächen  der  Räder  benutzen. 
Durchweg  finden  bei  ihnen  einseitig  gegen  das  Rad  ge- 
drückte Klötze  Verwendung,  deren  Anpressung  mit  Hilfe 
eines  eine  geeignete  Übersetzung  enthaltenen  Hebel- 
mechanismus. des  sog.  Bremsgestänges  geschieht. 

Aus  den  eingangs  geschilderten  Versuchen  ergibt 
sich,  dafs  bei  schlüpfrigen  Schienen  die  Laufflächen  der 
Räder  etwa  bis  zu  90%  dieser  schlüpfrigen  Beschaffenheit 
i annchmcn. 

Die  abbremsbare  Umfangskraft  bei  trockenen  Schienen 
ist  nach  Gl.  8 

P'  = G • us 

} und  daher  nach  früherem  bei  nassen  Schienen: 


rx  = G~vs, 

d.  h.  es  folgt : 

P\  = 0,5  P'. 

Die  Bremskraft  P hat  dagegen  den  Wert 

P=Qf*K 

bei  trockenen  Schienen  und  bei  schlüpfrigen : 
P\  = Q • 0,56  iiK 

oder : 

Pt  0,56  P. 

Macht  man  daher : 

P = 0,9  P‘. 

so  ergibt  sich : 

P\  ~ P\- 
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Das  heißt  wenn  man  Q so  bestimmt,  daß  bei 
trockenen  Schienen  nur  <jO0!n  der  abbremsbaren  Kraft 
vernichtet  werden,  so  wird  bei  schlüpfrigen  Schienen 
gerade  die  gesamte  abbremsbarc  Kraft  ausgenützt;  oder 
aber  man  erhält  bei  konstantem  Maximaldruck  Q in  allen 
Fällen  nahezu  den  höchsten  möglichen  Bremseffekt,  ohne 
daß  die  Gefahr  des  Feststellens  der  Räder  auftritt. 

Kine  Sandstreuung  gibt  bei  diesen  Bremsen  eine 
sehr  gute  EfTekterhöhung,  da  ,«*•  durch  sie  etwa  den 
doppelten  Wert  annimmt  (vgl.  S.  199),  und  sich  somit 
auch  die  Bremskraft  P verdoppelt,  während  die  abbrems- 
barc Kraft  P'  etwa  auf  das  Dreifache  ihres  ursprünglichen 
Wertes  steigt.  Unter  diesen  Verhältnissen  können  die 
Räder  natürlich  noch  viel  weniger  gleiten  wie  zuvor. 

I.  Betätigt  durch  Handkraft. 

Die  Anpressung  der  Klötze  erfolgt  am  einfachsten 
mit  Hilfe  eines  eine  geeignete  Übersetzung  enthaltenden 
Gestänges  durch  die  Handkraft  des  Fahrers. 


2.  Betätigt  durch  Reibungskraft. 

Da  man  die  Bremsen  gewöhnlich  nach  der  zu  ihrer 
Inbetriebsetzung  dienenden  Kraftquelle  benennt,  so  kann 
man  die  nachstehend  geschilderte  Gruppe  von  Hemm- 
vorrichtungen als  »Reibungskraftbrcmscn«  bezeichnen. 

Die  Einrichtung  der  Reibungskraftbremsen  ist  folgende: 

Durch  eine  relativ  geringe  Kraft  wird  gegen  einen 
Friktionskörjier,  der  gegen  das  Untergestell  des  Wagens 
eine  gewisse  Geschwindigkeit  besitzt,  ein  zweiter  am 
Untergestell  mit  einer  gewissen  Beweglichkeit  aufgehängter 
Körper  gedrückt.  Infolge  der  auftretenden  Reibung 
zwischen  beiden  sucht  der  letztere  die  Relativgeschwindig- 
keit des  ersteren  anzunehmen,  d.  h.  er  führt  eine  Bewegung 
gegen  das  Untergestell  aus.  Diese  Bewegung  wird  auf 
das  gewöhnliche  Bremsgestänge  übertragen  und  bewirkt 
somit  die  Anpressung  der  Bremsklötze. 

Die  zur  Zusammendrückung  der  Reibungskörper  be- 
nötigte Kraft  wird  entweder  vom  Fahrer  geleistet  oder 
durch  Elektromagnetismus  erzeugt. 


Die  Betriebssicherheit  des  mechanischen  Teiles 
der  Bremse  ist  bei  richtiger  Dimensionierung  und  Aus- 
führung des  Gestänges  die  denkbar  größte. 

Dagegen  ist  die  Energiequelle,  die  die  zum  Anzug 
benötigte  Arbeit  liefert,  schwankend.  Einmal  sind  die 
Kürpcrkräftc  der  einzelnen  Fahrer  verschieden,  und  das 
andere  Mal  ermüdet  eine  fortgesetzte  Arbeit  auch  den 
kräftigsten  Mann,  so  «laß  er  gegen  Ende  seines  Dienstes 
die  Handbremse  nur  in  geringerem  Maße  zu  betätigen 
imstande  ist  als  zu  Beginn  des  Dienstes. 

Überhaupt  ist  die  erreichbare  Bremskraft  eine  sehr 
geringe,  weil  einerseits  die  Handkraft  eines  Menschen 
bei  kleineren  Übersetzungen  (unter  I : 100)  im  Gestänge 
nur  einen  relativ  geringen  Druck  Q erzeugen  kann,  ander-  I 
seils  aber  bei  zu  hohen  Übersetzungen  im  Gestänge 
(Uber  1 : 100)  die  Zeit  zum  Anzuge  so  groß  wird,  daß 
der  Bremsweg  trotz  der  bis  zu  einem  hohen  Betrage  zu- 
nehmenden Kraft  Q außerordentlich  lang  wird.  Außer- 
dem tritt  bei  großer  Übersetzung  im  Gestänge  «lie  Mög- 
lichkeit ein,  daß  die  Räder  festgebremst  werden,  und 
daß  die  bekannten  Folgen  eintreten.  Die  Bremsung  ! 
sämtlicher  Achsen  eines  Wagens  auch  bei  Vierachsern  ; 
ist  mit  der  I landbrcnisc  möglich,  jedoch  kann  «lie  Brcm-  j 
sung  von  Anhängewagen  allgemein  nicht  vom  Fahrer-  j 
stände  aus  geschehen. 

Infolge  der  relativ  hohen  Übersetzung  (im  Mittel  1 
I : 100)  im  Gestänge  der  Handbremse  muß  der  Weg, 
den  die  Hand  des  Fahrers  beim  Anzug  zurücklegt,  ein 
beträchtlicher  sein  und  kann  nur  mit  Aufwand  einer  ent- 
sprechenden Zeit  zurückgclcgt  werden.  Die  Steigerung 
tlc«  Anpressungsdruckcs  ist  daher  eine  sehr  sanfte. 

Die  Bremse  wirkt  stoßfrei  und  läßt  sich  auf  jeden 
beliebigen  Zwischenwert  cinstcllcn.  Die  Rcgulicrbarkeit 
ist  also  ebenfalls  gesichert. 

Durch  einfaches  Sperrwerk,  d,as  der  Fahrer  mit  dem 
Fuße  betätigt,  kann  ferner  die  Bremse  in  ihrer  ange- 
zogenen Stellung  festgehalten  werden,  so  daß  ein  selbst- 
tätiges l.oslassen  ausgeschlossen  ist. 

Die  Anschaffung  einer  Handbremse  ist  billig,  da  sic 
im  wesentlichen  nur  aus  einem  einfachen  Gestänge  besteht.  j 
Wartung  und  Reparatur  sintl  sehr  gering  und  «ler  einzige 
Verschleiß  findet  an  den  Bremsklötzen  statt. 

Nach  dem  Vorangegangenen  besitzt  «lie  Haiulbremse 
zwar  sehr  schätzenswerte  Eigenschaften,  ihre  Leistung  ist  ! 
aber  völlig  unzureichend.  Sie  kann  daher  als  selbständige 
Bremse  keine  Verwendung  finden,  ist  aber  dafür  ihrer  1 
Einfachheit  halber  als  I lilfs-  «xlcr  Notbremse  neben  jeder 
Kraftbremse  sehr  wertvoll. 


Fig.  300. 


n)  Erzeugt  durch  Handkran. 

Ausführungen  solcher  Bremsen  mit  Handkraftbetäti- 
gung bestehen  grundsätzlich  in  der  in  Fig.  300  darge- 
stellten Anordnung.  Ein  irgend- 
wie gelagertes  Friktrionsrad  c 
wird  durch  die  Handkraft  des 
Fahrers  gegen  eine  Scheibe  b , die  , u 
auf  die  Wagenachse  a aufgekeilt 
ist,  angedrückt.  Es  gerät  daher  / 
in  Rotation  un«l  wickelt  um  eine  / 
kleine  starr  mit  ihm  verbundene 
Trommel  d eine  Kette  t auf,  die 
an  dem  normalen  Bremsgestänge 
angreift.  In  der  Praxis  finden 
sich  derartige  Bremsen  in  den  ver- 
schiedenartigsten Ausführungen. 

Die  Betriebssicherheit  ist  bei  sachgemäßer  Behand- 
lung ziemlich  groß,  nur  kommen  durch  die  Vermehrung 
«ler  Konstruktionsteile  gegenüber  einer  einfachen  Hand- 
bremse leichter  Störungen  im  Gestänge  vor.  Namentlich 
sind  dann,  wenn  auch  Anhänger  mit  «liesen  Bremsen 
vom  Führerstand  aus  angebremst  werden  sollen,  ver- 
wickdte  untl  unübersichtliche  Anor«lnungen  nötig,  «lie 
leicht  zu  Unregelmäßigkeiten  Anlaß  geben. 

Durch  richtige  Wahl  der  Dimensionen  von  b,  c,  d 
(Fig.  300)  kann  man  bei  geringen  Anpressungen  des  Rades 
c gegen  b bereits  große  Kräfte  in  der  Kette  e entwickeln. 
Ferner  kann,  da  namentlich  bei  hohen  Fahrgeschwindig- 
keiten c sehr  schnell  umläuft,  Hub  und  Übersetzung 
des  Gestänges  sehr  groß  sein,  ohne  daß  man  einen  zu 
langsamen  Anzug  der  Bremse  zu  befürchten  hätte.  Ohne 
besondere  Anstrengung  ist  daher  der  Fahrer  imstande, 
die  Bremse  zu  betätigen.  Damit  ist  aber  gleichzeitig  die 
Gefahr  gegeben,  daß  er  die  Räder  fcststdlt  Denn  bei 
Gefahrbremsungen  übt  er  leicht,  um  möglichst  schnell 
seinen  Wagen  zum  Stillstand  zu  bringen,  eine  zu  große 
Kraft  auf  die  Rolle  c aus;  kann  man  doch  wegen  «ler 
in  derartigen  Getrieben  an  verschic«lcnen  Wagen  außer- 
ordentlich variierenden  Reibungsverhältnisse  keine  zuver- 
lässige Vorschrift  über  den  erlaubten  Handdruck  geben. 
Noch  weniger  aber  kann  man  von  dem  Fahrer  verlangen, 
daß  er  den  ausgeübten  Druck  richtig  schätzt. 

Die  Anwendbarkeit  dieser  Bremsen  auf  vierachsige 
und  auf  Anhängewagen  läßt  sich  bei  geschickter  An- 
ordnung mit  Hilfe  von  Ketten  oder  Rollenzügen  bewerk- 
stelligen (vgl.  Mitteilungen  des  Vereins  Deutscher  Straßcn- 
und  Kleinbahnges.  Jahrgang  1901,  Heft  12,  Leipziger 
Schleifenbremse). 
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Kann  der  Fahrer  nun  aber  die  Bremse  ohne  körper- 
liche Anstrengungen  einrUcken.  so  kann  er  dies  auch 
sehr  schnell  ausführen,  so  daß  ein  stoßweises  Angreifen 
nicht  ausgeschlossen  ist.  Allerdings  läßt  sich  dieser 
Zufall  auch  in  Gefahrfällen  durch  gute  Schulung  des  Fahr- 
personals vermeiden,  so  daß  die  Bremse  als  stoßfrei 
gelten  kann. 

Da  ein  allmähliches  Einrücken  der  Bremse  möglich 
ist,  so  Ist  damit  auch  ihre  Rcgu Hörbarkeit  gewähr- 
leistet. 

Eine  Sperrvorrichtung  ähnlicher  Art  wie  bei  den 
Handbremsen  verhindert  auch  bei  Stillstand  des  Wagens 
das  Loslasscn  der  Bremse. 

Anschaffungs-  und  Betriebskosten  sind 
naturgemäß  höher  als  die  einer  einfachen  Handbremse 
wegen  der  Kompliziertheit  der  Gestänge  und  der  größeren 
Anzahl  von  Reibflächen  und  kommen  etwa  denen  der 
Magnethrcmsc  gleich. 

Die  Reibungskraftbremsen  mit  Handbetätigung  sind 
unsachgemäß,  da  sie  keine  Gewähr  gegen  das  Feststcllen 
der  Räder  bieten. 

ß)  Erzeugt  durch  Eloktromagnetismu«. 

Benutzt  man  statt  der  Handkraft  des  Fahrers  einen 
Elektromagneten  zur  Anpressung  der  Friktionskörper 
gegeneinander,  so  erhält  man  die  zweite  Art  ausgeführter 
Reibungskraftbremsen. 

Gleichviel,  ob  dabei  der  benutzte  Strom  der  Leitung 
oder  den  kurzgeschlossenen  Motoren  entnommen  wird, 
treten  bei  dieser  Art  der  Betätigung  dieselben  Fehler  auf 
wie  bei  der  Magnetbremse: 

Bedingte  Betriebssicherheit,  ruckweiscs  Arbeiten  der 
Bremse  und  mangelnde  Reguüerbarkeit. 

i)  Bei  Benutzung  eines  mit  der  Achse  umlaufenden  Frlktlonskttrpers. 

Die  praktische  Ausführung  gestaltet  sich  am  ein- 
fachsten, wenn  man  beispielsweise  an  einer  Bremse  nach 
Fig.  264  der  Magnetscheibe  b eine  gewisse  Drehbarkeit  ver- 
leiht und  an  ihr  eine  geeignete  Kettennuß  anschraubt,  deren 
Kette  an  das  normale  Bremsgestänge  angreift.  Bei  Er- 
regung der  Magnctspulcn  wird  dann  b ein  Stück  von  a 
mitgenommen  und  demgemäß  das  Bremsgestänge  ange- 
zogen. 

Eine  derartige  Bremse  bietet,  da  sie  als  wesentlichen 
Teil  eine  Magnetbremse  nach  Kapitel  III  enthält,  eben- 
sowenig eine  Gewähr  gegen  Feststellung  der  Räder  wie 
diese,  und  ihr  Bremsefickt  ist  dementsprechend. 

Die  gleichen  Eigenschaften  besitzen  auch  beide  in 
bezug  auf  selbständiges  Lösen.  Es  kann  daher  in  dieser 
Beziehung  auf  S.  251  u.  ff.  zurückgegriften  werden. 

Die  Anschaflungskosten  der  elektromagnetischen 
Reibkraftbrem.se  sind  etwas  billiger  als  diejenigen  der 
reinen  Magnetbremse,  da  für  erste  re  außer  dem  normalen 
Bremsgestänge  nur  ein  Paar  Magnetscheiben  für  alle 
Achsen  eines  Wagens  erforderlich  ist. 

Wartungs-  und  Reparaturkosten  sind  etwa  die  gleichen 
für  beide  Arten  von  Bremsen. 

Aus  den  fast  in  allen  Stücken  sich  deckenden  Eigen- 
schaften beider  geht  ohne  weiteres  hervor,  dafs  die  vor- 
liegende Bremse  ebenso  unsachgemäß  wie  die  Magnet- 
bremse ist. 


Diese  benutzt  einen  Schienenbremselektromagneten, 
der  vermittelst  eines  Hebelwerkes  die  Bremsschuhe  gegen 
die  Räder  drückt. 

Dieser  Bremselektromagnct  stellt  nichts  anderes  vor 
als  eine  Schiencnklotzbremse ; die  Eigenschaften  einer 
solchen  sind  hinreichend  erläutert  und  brauchen  daher 
nicht  wiederholt  zu  werden. 

Da  nicht  nur  an  den  Rädern,  sondern  auch  an  den 
Schienen  Arbeitsvermögen  vernichtet  wird,  so  muß 
zunächst  der  Bremseflekt  als  sehr  gut  scheinen.  Tat- 
sächlich ist  dies  aber  nur  in  gewissem  Grade  der  Fall. 
Bezeichnet  fi's  den  Reibungskoeffizienten  zwischen  trocke- 
nen Schienen  und  dem  Bremsclektromagncten,  so  ist  die 
abgebremste  Kraft 

Pr  — Qr  ■ h's , (Gl.  14) 

und  die  an  den  Rädern  abgebremste  Kraft,  wenn  man 
annimmt,  daß  deren  größter  möglicher  Wert  P'  ausge- 
nutzt werde,  ist: 

Pr  = Qr  Hk  — P‘  — G hs  , (Gl.  1 5) 

Da  ferner  die  Bremskraft  Pr  des  Elektromagneten  maß- 
gebend für  Qr  ist,  so  verhält  sich : 


wobei  r die  zwischen  dem  Elektromagneten  und  dem 
Bremsklotz  eingeschaltete  Übersetzung  vorstellt.  Die 
Bremskraft  beträgt  demnach  insgesamt: 

Pr  -i-  e — Pr  + P e — HsG  -J-  u's  • Qr. 

Streut  der  Fahrer  nun  zur  Beschleunigung  der  Bremsung 
Sand,  so  verdoppelt  sich  nach  Abschnitt  I iir,  während 
sich  us  bzw.  fi's  verdreifacht.  Nunmehr  ist  die  am 
Elektromagneten  abgebremste  Kraft 

P’k  — Qr  - 3 

und  demgemäß  nach  Gl.  16  der  Anpressungsdruck  des 
Klotzes : 

Q‘r  = 3 Qr- 

Die  am  Rade  abgebremste  Kraft  P‘r  ist  folglich  diesmal : 
P'r  — l Qr  • 2 ha-  = 6 Pr  = 6P'. 

Dagegen  hat  sich  die  abbremsbare  Kraft  nur  erhöht  auf : 
P'i  — G ■ 2 ,"s  = 3 Pr  = 3 P . 

daher  folgt: 

= TP«' 

d.  h.  die  Räder  werden  unweigerlich  festgcstcllt,  weil  die 
abbremsbare  Kraft  nur  halb  so  groß  ist  wie  die  Brems- 
kraft. Die  Gesamtbremskraft  beträgt  daher  in  diesem  Falle: 

P’r  + r — 3 Pi  ‘ G -f-  3 Hs  • Qr- 

Sie  hat  zwar  den  dreifachen  Wert  angenommen,  dafür 
sind  aber  die  Räder  festgestellt,  und  zwar  bei  Sand- 
Streuung.  Es  darf  daher  die  Übersetzung  r zwischen 
Elektromagnet  und  Radklotz  nur  die  Hälfte  des  ange- 
nommenen Wertes  besitzen,  um  diesen  Zufall  auszu- 
schliefsen. 

Es  muß  also  sein: 

Pr=Qrx  Hk  = \p\  (Gl.  17) 


b)  Bel  Benutzung  der  Schienen  als  Friktionskörper. 

Statt  einen  mit  der  Wagenachse  rotierenden  Frik- 
tionskörper zu  verwenden,  kann  man  auch  an  dessen 
Stelle  die  Schienen  treten  lassen. 

Es  ergibt  sich  dann  die  als  Wcstinghouse  Newell- 
Bremse  bekannt  gewordene  Konstruktion  (vgl.  E.  T.  Z. 
Jahrg.  1902,  Heft  24). 


wobei 


Qr\  ~~  Qr  ist.  (GL  iS) 


Demgemäß  ist  die  Kraftverteilung  bei  nassen  Schienen 
unter  Zugrundelegung  der  in  Abschnitt  I fcstgestellten  Be- 
ziehungen nachstehende : 


P"r^Q, 


H S 


rf 
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und 


r k — U ki  ■ — • 


Unter  Berücksichtigung  von  Gl.  i8  folgt  ferner: 


P"*  = T " 

Daraus  ergibt  sich : 


— • Qr-  Hk  — -g"  Gus. 


P"rj~r  — — Qf.  ■ Hs  + -g-G  ■ .«.«• 


Nach  Abschnitt  III  a,  I.  beträgt: 

Qf.  — 2400  kg 

bei  Vorhandensein  von  zwei  Elektromagneten.  Das  Leer- 
gewicht des  zuvor  benutzten  Wagens  einschließlich  des  ‘ 
Fahrpcrsonals  war 

G'  = 8300  kg. 

Nimmt  man  nun  an,  daß  aus  den  ebenfalls  in  Ab- 
schnitt III  a,  1.  angegebenen  Gründen 
u'x  = 2 u s 

sei,  so  folgt  für  das  gewählte  Beispiel: 

P"n~g=  Hs  (0.29  G'  + 0,12$  G')  = fis  • 0,415  G'. 

Für  jede  einfache  Klotzbremse  ist  aber  verfügbar  ein 
P'r  = HS  ■ 0,5  G\ 

Eis  findet  daher  bei  nassen  Schienen  gegenüber  den 
letztgenannten  Bremsen  bei  vorliegenden  eine  Verschlech-  j 
terung  des  Effektes  im  günstigsten  Falle  (des  leeren  i 
Wagens)  um  nahezu  18%  statt,  und  zwar  bei  schlüpfrigen  i 
Schienen,  wo  der  Bremsweg  ohnehin  schlecht  genug  aus- 
fällt. Dabei  ist  eine  Feststellung  der  Räder  allerdings  so 
gut  wie  ausgeschlossen,  da  nur  eine  sehr  geringe  Kraft 
an  den  Rädern  abgebremst  wird. 

Die  Verwendung  der  Wcstinghousc-Newcll-Brcmsc 
für  vicrachsigc  Wagen  ist  konstruktiv  wegen  Mangels  an 
Raum  an  den  Drehgestellen  sehr  schwierig.  Ihrer  An- 
bringung an  Anhängewagen  stehen  keine  derartigen 
Schwierigkeiten  entgegen. 

Sofern  sic  nicht  mit  Kraftwerkstrom  erregt  wird,  löst 
sie  sich  natürlich  wie  alle  reinmagnetischen  Bremsen  am  J 
Ende  der  Bremsung. 

Die  Anschaffungskosten  sind  gegenüber  anderen  ! 
elektromagnetischen  Bremsen  der  zahlreichen  Glieder 
wegen  verhältnismäßig  hoch,  während  die  Wartung  und  j 
der  Matcrialvcrschlciß  sich  in  ähnlichen  Grenzen  hält  wie  j 
bei  diesen.  Dazu  kommen  noch  die  in  Abschnitt  IV  a 
erwähnten  Mehrkosten  für  Unterhaltung  der  Strecke. 

Bei  bedingter  Betriebssicherheit  der  Newell-Bremse 
schließt  deren  Konstruktion  Beschädigungen  der  Strecke 
nicht  aus.  Der  Bremseffekt  bei  nassen  Schienen  ist 
unzureichend.  Die  Wirkung  ist  eine  stoßweise,  mangel- 
haft regulierbare. 

Die  Newell-Bremse  ist  daher  als  unsachgemäß  zu 
bezeichnen. 


3.  Betätigt  durch  Luftdruck. 


übrigen  sind  die  bekannten  Sicherheitsvorrichtungen  nor- 
maler Druckluftanlagen  vorhanden. 

Die  Betriebssicherheit  der  Luftdruckbremsen  ist 
bei  einem  sonst  ordnungsmäßigen  Wagen  sehr  groß,  da  der 
Fahrer  sich  stets  durch  einen  Blick  auf  das  Manometer 
von  der  ordnungsmäßigen  Beschaffenheit  des  Luftzustandes 
überzeugen  kann,  eine  Störung  aber  in  den  sonst  mecha- 
nisch sehr  einfachen  Teilen  der  Bremse  nicht  zu  befürchten 
ist.  Nur  ist  bei  strengem  Frost  ein  Einfrieren  der  Sicher- 
heitsventile und  namentlich  der  die  Luftpumpe  selbst- 
tätig ein-  und  ausrückenden  Ventile  etc.  möglich.  Es 
kann  daher  der  Luftdruck  unzulässig  hoch  steigen  und 
Beschädigungen  an  der  Bremse  nach  sich  ziehen.  Diesem 
Übelstande  kann  der  Fahrer  durch  mehrfach  hinterein- 
ander wiederholtes  Füllen  und  Entleeren  des  Brems- 
zylinders an  den  Haltestellen  entgegenarbeiten,  oder  er 
kann  den  Strom  für  den  die  Luftpumpe  antreibenden 
Motor  unterbrechen , so  daß  sich  bei  hinreichender 
Schulung  des  Personals  aus  dem  Einfrieren  von  Ventilen 
entspringende  Gefahren  vermeiden  lassen. 

Für  die  Bremsung  kann  der  als  maximal  festgelegtc 
Luftdruck  als  stets  vorhanden  vorausgesetzt  werden. 

Die  Feststellung  der  Räder  ist  daher,  sobald  man 
diesen  Normaldruck  Q richtig  wählt,  nach  den  im  allge- 
meinen Teil  dieses  Kapitels  gemachten  Ausführungen 
nicht  möglich. 

Dieser  Dmck  Q war  gegeben  mit: 

Q 00  0,96'-^-. 

Hk 

Dabei  sind  aber  us  und  hk  keine  konstanten  Größen, 
sondern  von  der  Geschwindigkeit  abhängig  nach  Maß- 
gabe von  Fig.  222. 

Ermittelt  man  alle  Größen  von  Q für 
v — 0 

bis  v = 25, 

so  ergeben  sich  die  in  Fig.  216  ausgezogenen  mit  »belastet« 
und  »leer«  bezeichneten  Kurven  für  den  in  Abschnitt  II 
als  Beispiel  behandelten  Wagen,  wenn  man  als  Abszissen  v, 
als  Ordinaten  Q aufträgt.  Bei  der  Geschwindigkeit  v — O 
besitzt  Q den  kleinsten  Wert.  Dieser  ist  daher  für  den 
benutzbaren  Luftdruck  maßgebend,  weil  bei  der  Verwendung 
eines  höheren  Druckes  Q,  z.  B.  demjenigen  bei  v—  10 
die  Räder  bei  Abnahme  der  Geschwindigkeit  sofort  fest- 
gestellt  werden  würden;  denn  die  Geschwindigkeit  des 
Wagens  und  damit  der  verwendbare  Druck  Q nehmen 
dauernd  ab,  während  der  einmal  gegebene  Luftdruck 
konstant  bleibt.  Selbstverständlich  ist  dabei  der  niedrigste 
Wert  der  »leer «-Kurve  zu  entnehmen,  da  nicht  immer 
auf  eine  Besetzung  des  Wagens  zu  rechnen  ist. 

Sollen  die  Räder  stets  im  Rollen  bleiben,  so  ist 
also  eine  Kraft 

Q = 6000  kg 

verwendbar.  Bei  der  ungünstigen  Geschwindigkeit  ergibt 
sich  demnach : 


Die  Luftdruckbremsen  bewirken  den  Anzug  des  Brcms- 
gestänges  durch  einen  in  einem  »Bremszylinder«  durch 
einseitigen  Luftüberdruck  bewegten  Kolben.  Den  Eintritt 
der  Luft  in  den  Rrcmszylindcr  vermittelt  ein  vom  Fahrer 
gesteuertes  Einlaßventil.  Die  Luft  wird  in  einer  dem 
Wagen  beigegebenen  Luftpumpe  verdichtet,  ein  aus- 
reichend großer  Behälter  nimmt  die  Druckluft  auf,  und 
ein  am  Führerstande  angebrachtes,  mit  ersterem  ver- 
bundenes Manometer  zeigt  dem  Fahrer  den  jeweiligen  : 
Luftdruck  an.  Der  Antrieb  der  Luftpumpe  geschieht 
von  der  Wagenachse  aus  oder  durch  einen  besonderen  ; 
Motor.  Nach  Erreichung  des  normalen  Luftdruckes  wird  j 
die  Pumpe  selbsttätig  oder  von  Hand  ausgeruckt.  Im  I 


P — 6000  • 0,2  = 1 200  kg. 

Sobald  die  Räder  jedoch  festgestellt  sind,  ist  nur  noch 
abbremsbar  eine  Kraft: 

P'  = G'  ■ us, 

d.  h.  P'  — 8300  • 0,08  = 664  kg. 

Es  tritt  also  eine  Minderung  der  Bremsleistung  von 
ca.  45°/o  durch  Feststellung  der  Räder  ein.  Dieser  Be- 
trag verringert  sich  natürlich  bei  kleineren  Geschwindig- 
keiten entsprechend  der  Zunahme  von  Hs- 
Für  den  vorliegenden  Fall  wäre  also 
Q — 6000  kg 
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der  zulässige  Druck.  Da  er  konstant  bleibt,  so  ist  für 
das  bei  verschiedenen  Geschwindigkeiten  zu  vernichtende 
Arbeitsvermögen  der  Verlauf  des  Reibungskoeffizienten 
ii k maßgebend.  Daraus  folgt,  daß  die  Leistung  der 
LulU>remse  pro  Achsumdrehung  bei  kleineren  Geschwin- 
digkeiten wesentlich  großer  ist  als  bei  höheren,  sie  eignet 
sich  demnach  vorzugsweise  Air  langsamfahrende  Wagen. 

Von  Wesen  Air  die  Wirksamkeit  der  Bremsung  ist 
ferner  deren  Anzug.  Die  von  mir  untersuchten  Wagen 
mit  Bökerschen  1 .uftbremsen  brauchten  dazu  durch- 
schnittlich 1,7  Sekunden  bei  größter  und  schnellster 
Ventilöfinung.  Es  ist  das  eine  Zeit,  die  außerordentlich 
lang  ist  im  Verhältnis  zu  der  nur  Bruchteile  einer  Sekunde 
für  den  Anzug  benötigten  Magnetbremse.  Trotzdem  er- 
geben sich  in  fast  allen  Fällen  bei  Benutzung  der  Luft- 
bremse  kürzere  Bremswege  als  bei  jenen  Bremsvor- 
richtungen. 

Demnach  muß  der  von  der  Luflbreinse  erzielte 
Bremseffekt  als  ausreichend  erscheinen,  zumal  durch  eine 
Vergrößerung  der  Luftleitungsquerschnitte  ein  schnellerer 
Anzug  der  Bremse  erzielt  werden  kann.  Ihrer  Verwendung 
an  Vierachsern  und  Anhängern  stehen  prinzipiell  keine 


tung.  Auch  ist  der  Verschleiß  an  Bremsklötzen  nicht 
unbedeutend.  I-'erner  ist  die  Möglichkeit  gegeben,  daß 
der  Fahrer  bei  teilweise  angezogener  Bremse  anfährt, 
wenn  er  sofort  nach  Öffnung  des  Auslaßventiles  die 
Motoren  einschaltet,  da  nach  F'ig.  217  der  Austritt  der 
Preßluft  aus  dem  Zylinder  eine  der  Kurve  g i ent- 
sprechende Zeit  erfordert,  die  bei  Verwendung  von  An- 
hängewagen noch  länger  ausfallt.  Das  Anfahren  bei  nur 
teilweise  gelöster  Bremse  bedingt  aber  einen  hohen  Ver- 
brauch. Praktisch  jedoch  kann  man  diesem  Übel- 
standc  dadurch  Vorbeugen,  daß  man  mehrere  Sekunden 
vor  dem  Anfahren  die  Luft  ausströmen  läßt. 

Die  l.uftbremse  ist  in  hohem  Grade  sachgemäß. 
Die  Betriebssicherheit,  der  Bremseffekt,  die  Stoßfreiheit 
und  Rcgulicrbarkcit  sind  vollkommen  zufriedenstellend, 
und  das  dauernde  Festhalten  der  Bremse  kann  als  aus- 
reichend betrachtet  werden ; nur  die  mit  ihr  verknüpften 
Unkosten  können  ihre  Vorzüge  beeinträchtigen. 

4.  Betätigt  durch  Elektromagnetismus. 

Benutzt  man  an  Stelle  des  Luftdruckzylinders  ein 
Solenoid,  in  das  man  einen  Eisenkern  einzichen  läßt,  so 


Fig.  301. 


Schwierigkeiten  entgegen.  Jedoch  Wächst  der  Luftdruck 
in  dem  Bremszylinder  des  Anhängewagens  etwa  um  30%  | 
langsamer  als  bei  dem  des  Motorwagens,  da  jener  eben- 
falls seine  Druckluft  aus  dem  Behälter  des  Motorwagens 
empfängt.  Dadurch  wird  der  Bremsweg  bei  Verwendung 
von  Anhängern  etwas  länger. 

Die  oben  erwähnte  langsame  Einströmung  der  Luft 
in  die  Bremszylinder  bedingt  eine  äußerst  sanfte  Ein- 
leitung der  Bremsung. 

Eine  Regulierung  des  Bremsdruckes  in  jeder  ge- 
wünschten Stellung  ist  durch  rechtzeitigen  Abschluß  des 
Steucrvcntiles  möglich. 

Auch  teilweise  Lüftungen  »1er  Bremse  lassen  sich 
vornehmen  durch  teilweises  Entleeren  der  Bremszylinder. 

Solange  der  Wagen  luftdicht  ist,  ist  ein  selbständiges 
Lösen  der  Bremse  nicht  möglich.  Da  dieser  Zustand 
praktisch  aber  nie  zu  erreichen  ist,  so  findet  eine  all- 
mähliche Entleerung  des  Luftbehälters  bzw.  der  Brems- 
zylinder statt;  sie  benötigten  nach  mehreren  an  Betriebs- 
wagen gemachten  Versuchen  10  bis  25  Minuten  bis  zur 
vollständigen  Entleerung.  Diese  Zeit  ist  jedoch  so  groß, 
daß  inzwischen  in  jedem  Falle  die  an  jedem  Wagen 
vorhandene  I landbrcmsc  angezogen  werden  kann,  so  daß 
ein  Inganggeraten  des  Wagens  ausgeschlossen  ist. 

Die  l.uftbremse  ist  teuer  in  ihrer  Anschaffung  wie 
im  Betrieb.  Zur  Verdichtung  der  Luft  ist  Aufwand  von 
Kraftwerkstrom  nötig,  und  die  zahlreichen  Ventile  und 
Organe  einer  1. uftbreiu.se  erfordern  eine  erhebliche  War- 


erhält  man  einen  elektromagnetischen  Anzug  der  Rad- 
klotzbremsen. 

F'ig.  301,  die  einem  Reklameblatt  der  Allgemeinen 
Elcklrizitätsgesellschaft  entnommen  ist,  zeigt  eine  solche 
Bremse.  Die  in  dem  Stahlgußkörpcr  a mit  dem  Deckel  r 
eingebettete  Spule  c zieht  bei  Erregung  den  Kem  b in 
sich  hinein,  der  mit  der  Öse  d an  ein  Bremsgestänge 
bekannter  Art  angreift.  Zur  Verkleinerung  der  Luftstrcckc 
zwischen  e und  b ist  im  vorliegenden  Falle  b mit  einem 
kegelförmigen  Ansatz  f,  und  e mit  einer  entsprechenden 
Vertiefung  versehen. 

Die  mechanischen  Bestandteile  der  Bremse  an  sich, 
wie  auch  das  benutzte  Bremsgestänge,  das  etwa  nach 
Fig.  302.  entnommen  einer  Rcklamcschrift  der  Sterling 
Mcaker  Co..  New  York,  gestaltet  sein  kann,  sind  außer- 
ordentlich einfach , so  daß  die  Betriebssicherheit  des 
mechanischen  Teiles  als  ausreichend  erachtet  werden  kann. 

Ebenso  wie  die  Luftbremse  kann  die  Solenoidbremse 
für  vierachsige  Wagen  und  Anhänger  gebraucht  werden. 

Ihre  Arbeitsweise  ergibt  sich  aus  der  folgenden 
Betrachtung;  Es  sei  zunächst  vorausgesetzt,  daß  sowohl  e 
wie  b an  den  einander  gcgcnübcrstchendcn  Seiten  eben 
abgedrehl  seien. 

Für  den  F'all , daß  die  Luftstrcckc  zwischen  den 
beiden  und  ebenso  zwischen  a und  b praktisch  gleich  Null 
ist,  bestimmt  sich  nach  Gl.  13  die  Zugkraft  am  Kem  b 
Z — 4.06  B-  ■ S io-*. 
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Bei  größeren  Zwischenräumen  zwischen  b und  e wird 
die  Rechnung  unsicher,  da  dann  die  Beurteilung  der  Ver- 
teilung des  magnetischen  Flusses  infolge  der  zunehmen-  I 
den  Streuung  sehr  erschwert  wird. 

Es  sei  jedoch  einmal  der  sehr  günstige  Fall  voraus- 
gesetzt, daß  überhaupt  keine  Streuung  stattfindet  und 


die  obige  Gleichung  in  allen  Stellungen  des  Kernes  b an-  | 
wendbar  bleibe.  Das  Bremsgestänge,  an  das  der  Kern  b 
angreift,  sei  nach  Fig.  302  gebildet. 

An  derartigen  Gestängen  normaler  Untergestelle  der  J 
Bergischen  Stahlindustrie-Gesellschaft  sind  die  im  Abschn.  1 
erwähnten  Kurven,  F'ig.  218,  aufgenommen;  sie  geben  den 
Zusammenhang  zwischen  der  am  Gestänge  angreifenden 
Kraft  Z und  dem  Hub  H des  Angriffspunktes.  Da  be- 
sagte Untergestelle  und  Bremsgestänge  in  Deutschland 


außerordentlich  verbreitet  sind,  so  können  sie  auch  den 
nachstehenden  Betrachtungen  als  maßgebend  zugrunde 
gelegt  werden. 

Bei  praktischen  Ausführungen  haben  die  Solenoid- 
bremsen  bisher  mit  einer  durchschnittlichen  Übersetzung 
von  1:8  bis  1 : 1 2 auf  die  Bremsklötze  eingewirkt.  Dem- 


entsprechend sei  hier  eine  Übersetzung  von  I : 10  vor- 
ausgesetzt. 

Da  die  Kurven  in  Fig.  218  eine  Übersetzung  von  I : 5,5 
bezogen  sind,  so  ist  eine  Transformicrung  auf  die  Über- 
setzung 1 : 10  durch  Multiplikation  des  Hubes//  mit 

5>5 


und  eine  solche  des  Zuges  Z mit  für  die  Feststellung 

der  augenblicklich  zu  benutzenden  vorzunehmen.  Für 
jede  Stellung  des  Kernes  b läßt  sich,  wenn  man  einer 
der  beiden  Kurven  in  F'ig.  218  folgt,  die  benötigte  Zugkraft 
ermitteln. 


Aus  der  Zugkraft  ergibt  sich  nach  Gl.  1 3 die  dazu 
benötigte  Kraftliniendichte  und  aus  dieser  nach  Gl.  11, 
der  dazu  gebrauchte  Aufwand  an  Amperewindungen, 
bzw.  Ampere,  da  die  Anzahl  der  Windungen  eine 
Konstante  der  Bremse  ist.  Fragt  man  die  ermittelten 
Werte  von  7 als  Abszissen,  die  von  Z als  Ordinatcn  eines 
rechtwinkligen  Koordinatensystems  auf,  so  ergibt  sich, 
gleichviel  welche  der  Kurven  in  Fig.  21 8 benutzt  wird, 
eine  Kurve  von  dem  Charakter  der  in  Fig.  303  dargcstelltcn. 

Sie  gibt  ein  Bild  von  der  Wirkungsweise  der  Bremse. 
Bei  steigender  Stromstärke  nimmt  zunächst  die  Zugkraft 
langsam,  dann  aber  immer  schneller  zu  bis  nach  Über- 
schreitung eines  gewissen  Punktes  a zur  Verstärkung  des 
Zuges  Z keine  Steigerung  der  Stromstärke  mehr  nötig 
ist,  sondern  bereits  geringere  Stromstärken  zur  Erzeugung 
des  benötigten  Zuges  genügen.  Das  heißt,  sobald  die 


F'g-  ,t«M- 


Stromstärke  einmal  «len  Wert  AO  erreicht  hat,  steigert 
sich  ohne  weiteres  unabhängig  von  der  Stromstärke  die 
Zugkraft  bis  zu  ihrem  Maximum.  Die  Bemessung  ties 
Anzuges  der  Bremse  liegt  daher  nicht  mehr  in  der  Hand 
des  F'ahrcrs.  Dabei  sind  dieser  Berechnung  außerordent- 
lich günstige  Bedingungen  zugrunde  gelegt  worden. 
Praktisch  ist  die  Streuung  eine  so  große  bei  beginnen- 
«lern  Anzug,  daß  die  wirkliche  Charakteristik  einer  sol- 
chen Bremse  noch  weit  ungünstiger,  etwa  nach  Art  «1er 
gestrichelten  Kurve  F'ig.  303  liegt. 

Dieses  Ergebnis  ist  keineswegs  überraschend,  wenn 
man  auf  die  Natur  der  Vorgänge  eingeht.  Die  Gestänge- 
kurve 6' in  F'ig.  304  entspricht  «1er  auf  F'ig.  218  dargestellten. 

Zur  Bezeugung  eines  Zuges  Z bei  einem  gewissen 
Abstand  des  Kernes  von  der  Gehäusewand  bzw.  nach  dem 
Hube  //  ist  eine  ganz  bestimmte  Stromstärke  aufzuwenden. 

In  dem  Punkte  Q wäre  zu  erzeugen  die  Kraft  s, 
währen«!  der  bereits  von  dem  Kerne  zurückgelegtc  Hub 
h ist.  Die  Stromstärke  sei  gleich  7«>- 

Untersucht  man  nun  den  Zusammenhang  der  Kraft  Z 
mit  dem  Hube  H ftir  alle  möglichen  Werte  von  //  bei 
konstanter  Stromstärke  ,7p.  so  ergibt  sich  eine  Kurve  von 
«lern  Charakter  «1er  mit  Jq  bczcichneten. 

Diese  Kurve  ist  eine  Kurve  höherer  Ordnung. 

Macht  man  ilie  viel  zu  günstige  Annahme,  «laß  fiir 
alle  Stellungen  des  Kernes  die  Kraftliniendichte  bei  der 
Stromstärke  7 nach  Gl.  1 1 zutreffend  berechnet  werden 
könnte,  so  ergibt  sich  als  Resultat,  wenn  man  den  magne- 
tischen Widerstand  des  Eisens  gegenüber  «iemjenigen  «ier 
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Luft  vernachlässigt,  eine  lineare  Abhängigkeit  der  Kraft- 
liniendichtc  von  dem  Hube. 

Die  Zugkraft  ist  aber,  sofern  man  abermals  eine 
viel  zu  günstige  Annahme  macht,  nämlich  daß  auch  Gl.  1 2 
für  den  vorliegenden  Fall  richtig  ist,  proportional  dem 
Quadrat  der  Kraftliniendichte. 

Daher  folgt,  daß  der  Zusammenhang  zwischen  der 
Zugkraft  Z und  dem  Hube  //  durch  eine  Kurve  zweiten 
Grades  gegeben  ist. 

Tatsächlich  ist  es  jedoch  eine  Kurve  weit  höheren 
Grades,  da  die  gemachten  Annahmen  wegen  der  vorhan- 
denen. außerordentlich  großen  magnetischen  Streuung  nur 
bei  ganz  kleinem  Hube  annähernd  zutreffen. 

Konstruiert  man  für  alle  möglichen  Stromstärken 
diese  Abhängigkeitskurven,  so  erhält  man  eine  Kurven- 
schar von  dem  Charakter  der  in  Fig.  304  gezeichneten 
Kurven. 

Eine  genaue  Bestimmung  derselben  könnte  nur  durch 
das  Experiment  erfolgen. 

Ein  Teil  dieser  Kurven  schneidet  die  Gestängekurve ; 
die  weitaus  meisten  Kurven  verlaufen  jedoch  oberhalb 
der  letzteren. 


Solange  Stromstärken  benutzt  werden,  deren  Kurven 
selbst  oder  in  ihrer  Fortsetzung  einen  Punkt  mit  der  Ge- 
stängekurve gemeinsam  besitzen  (Fig.  304),  muß  zur  Er- 
zeugung einer  größeren  Zugkraft  eine  höhere  Stromstärke 
eingeschaltet  werden. 

Sobald  die  letztere  aber  so  weit  gesteigert  ist,  daß  die 
Stromkurven  über  der  Gestängekurve  verlaufen,  so  steigert 
sich  die  Zugkraft  ohne  weiteres  auf  ihr  Maximum. 

Die  Folge  davon  ist  ein  ruckweises  Anziehen  der 
Bremse  ähnlich  wie  bei  den  Magnetbremsen  (Abschn.  III). 
Eine  Regulierbarkeit  ist  nur  bis  zum  Punkte  a (Fig.  303), 
und  da  dieser  praktisch  sehr  niedrig  liegt,  fast  gar  nicht 
vorhanden. 

Man  könnte  nun  zwar  die  Bremse  nur  in  der  Weise 
erregen,  daß  der  Punkt  a nicht  erreicht  wird.  Dann 
würde  jeder  Stromstärke  7 ein  gewisser  Zug  entsprechen, 
und  die  Stoßfreiheit  sowie  die  Regulierbarkeit  der  Bremse 
wären  gesichert.  Die  zuvor  angegebene  Übcrschlags- 
methode  lehrt  doch  schon,  daß  eine  derartige  Bremse, 
sofern  sie  eine  einigermaßen  kräftige  Leistung  hervor- 
bringen soll , ganz  ungeheure  Dimensionen  annchmen 
müßte. 

In  der  Praxis  hat  man  zur  Abschwächung  der  Stöße,  die 
schon  mehrmals  erwähnte  gleichzeitige  Betätigung  der  Hand- 
bremse vorgeschrieben.  Aus  dem  gleichen  Grunde  hat  man 
auch  versucht,  durch  Ausbildung  eines  Luftbuffers  in  dem 
Gehäuse  a (Fig.  30t ) den  Stoß  der  Bremse  abzuschwächen. 
An  einzelnen  Wagen  hat  dies  Verfahren  einigen  Erfolg 


erzielt.  Bei  einem  ganzen  Zuge  dagegen  ziehen  die  Brem- 
sen, da  unmöglich  in  einem  größeren  Wagenpark  alle 
Luftbuffer  aufeinander  abgestimmt  sein  können,  in  jedem 
Wagen  mit  verschiedener  Geschwindigkeit  an.  Die  dadurch 
bedingten  Stöße,  im  Verein  mit  den  von  der  stoßweisen 
Wirkung  der  Bremse  herrührenden,  sind  nicht  viel  ge- 
ringer, als  wenn  die  Luftbufferung  nicht  vorhanden  ist. 
An  diesen  Verhältnissen  wird  durch  den  kegelförmigen 
Ansatz  f an  dem  Kerne  b (vgl.  Fig.  301)  nichts  gebessert. 
Spart  man  durch  ihn  auch  infolge  der  verbesserten  I.uft- 
strecke  zwischen  Kern  und  Gehäuse  einige  Ampere- 
windungen in  der  Spule  c,  so  ist  der  Kegel  f doch 
gleichzeitig  Ursache  einer  Verringerung  der  Zugkraft  der 
Bremse,  da  die  Kraftlinien  nicht  mehr,  wie  bei  ebener  Be- 
schaffenheit von  b und  e,  axial  übertreten , sondern 
eine  mehr  radiale  Richtung  wählen  und  demzufolge  nicht 
mehr  mit  ihrer  ganzen  Stärke,  sondern  nur  mit  ihrer 
axialen  Komponente  zu  der  Zugkraft  Z beitragen. 

In  der  Praxis  finden  sich  daher  auch  solche  Solenoid- 
bremsen, die  einen  am  Ende  ebenen  Kern  b (vgl.  Fig.  305, 
entnommen  aus  den  Mitteilungen  des  Vereins  der  deut- 
schen Klein-  und  Straßenbalmverwaltungen,  Jahrgang  1901, 
Heft  12)  und  einen  dementsprechenden  hinteren  Gehäuse- 
deckel e besitzen.  Bei  dieser  Bremse  werden  die  magne- 
tischen Verhältnisse  gegenüber  den  vorhin  beschriebenen 
noch  verschlechtert.  Durch  den  vorderen  Deckel  m des 
Gehäuses  a,  der  mit  diesem  aus  einem  Stück  gegossen  ist, 
geht  ein  Teil  der  Kraftlinien  nach  dem  Kern  b bei  Be- 
ginn des  Anzuges  über.  Ist  dieser  Kraftlinienübergang 
auch  gering,  so  verschlechtert  er  doch  den  besonders  zu 
Anfang  ohnehin  schwachen  Zug  der  Bremse,  da  die  von 
m nach  b übertretenden  Kraftlinien  einen  dem  gewollten 
entgegengesetzten  Zug  auf  b ausüben. 

Bemerkenswert  an  dieser  Bremse  ist  eine  Vorrichtung 
zum  Festhalten  auch  nach  Aufhören  des  Stromes.  Die 
gegen  Drehung  gesicherte  Zugspindcl  d trägt  ein  steil- 
gängiges Gewinde,  das  beim  Einzug  des  Kerns  b das 
Sperrad  h zur  Rotation  bringt.  Der  Rückwärtsgang  des- 
selben und  somit  derjenige  der  Spindel  d wird  durch  den 
in  dem  Magnetgehäuse  k beweglichen  S[>crranker  i gehin- 
dert. Zur  Lösung  der  Bremse  gibt  der  Fahrer  Strom  in 
eine  in  dem  Gehäuse  k gelagerte  Spule.  Der  Anker  i wird 
aus  dem  Eingriff  mit  h herausgezogen,  und  unter  Rotation 
von  h bewegt  sich  die  Spindel  d zurück,  dabei  das  Brems- 
gestängc  lösend.  Die  Bremse  läßt  also  nicht  selbständig 
los.  In  der  Praxis  hat  sich  jedoch  ergeben,  daß  nach 
einiger  Benutzung  der  Bremsen  häufig  die  Lösung  versagt 
infolge  von  eingetretenen  Rauheiten,  Grat  etc.  der  Zähne 
des  Sperradcs  oder  des  Ankers. 

Ein  angebremster  Wagen  ist  schwierig  von  der 
Strecke  zu  entfernen  und  gibt  daher  jedesmal  Ursache 
zu  einer  Verkehrsstockung.  Die  Kosten  für  Anschaffung 
und  Unterhaltung  der  Solcnoidbrcmse  sind  gering;  sie 
können  etwas  niedriger  als  diejenigen  der  Magnetbremse 
(Abschnitt  III)  veranschlagt  werden. 

«!  Erregung  durch  Kraftwerkstron. 

Der  Einfluß  der  Erregung  mit  Zentralenstrom  auf 
die  Wirkung  der  Solcnoidbrcmse  ist  genau  wie  bei  den 
übrigen  in  den  voraufgehenden  Kapiteln  charakterisierten 
elektromagnetischen  Bremsen.  Es  sind  daher  für  diesen 
Fall  keine  weiteren  Erörterungen  erforderlich. 

ft)  Erregung  durch  Kurzschlu(*strcm. 

Auch  die  bei  Erregung  durch  Kurzschlußstrom  auf- 
tretenden  Erscheinungen  sind  schon  in  dem  Voraufge- 
gangenen diskutiert.  Es  bedarf  daher  nur  noch  der  Er- 
wähnung einiger  speziell  für  die  Solcnoidbrcmse  typischer 
Eigentümlichkeiten. 
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Zum  Schutze  der  Motoren  kann  man  den  Zug  der 
Bremse  so  bemessen,  daß  bei  einer  noch  zulässigen  Be- 
lastung der  Motoren  bereits  die  ganze  zur  Verfügung 
stehende  Umfangskraft  P'  abgebremst  wird.  Eine  weitere 
Überlastung  der  Maschinen  Ist  dann  nicht  möglich  und  das 
Durchbrennen  von  Spulen  in  diesen  oder  in  der  Bremse 
vermieden. 

Ist  die  Belastung  der  Motoren  dabei  sehr  gering,  so 
kann  man  annäherungsweise  annchmen,  daß  alle  Energie 
lediglich  durch  Reibung  an  den  Rädern  vernichtet  wird. 

Da  die  Zugkraft  der  Bremse  nach  den  oben  ent- 
wickelten Gesichtspunkten  einen  sehr  hohen  Wert  besitzen 
muß,  eine  Regulierung  aber  nicht  möglich  ist,  so  wird 
leicht  ein  größerer  Druck  als  beabsichtigt  auf  die  Klötze 
ausgeübt.  Daher  nimmt  die  abgebremste  Kraft  /’,  unter- 
stützt durch  die  Stoßwirkung,  einen  zu  hohen  Wert  an, 
und  die  Räder  fallen  aus  dem  Tritt;  ihre  Rückkehr  in 
die  natürliche  Geschwindigkeit  erfolgt  wegen  der  mit  dem 
Eintritt  der  Schlüpfung  schnell  sinkenden  abbremsbaren 
Kraft  nur  unter  ganz  bestimmten  Bedingungen. 

Als  Beispiel  diene  wieder  der  zuvor  angezogene 
Wagen.  Der  jeweilige  mögliche  Anpressungsdruck  Q 
des  Bremsklotzes  auf  das  Rad,  wenn  man  sich  wieder 
den  gesamten  Bremsvorgang  an  einem  Rade  vollzogen 
denkt,  ist  durch  die  »leer«-  bzw.  »belastet« -Kurven  in 
I'ig.  216  gegeben  (vgl.  den  Abschnitt  über  I.uftbrcmscn). 

Nimmt  man  nun  an,  daß  das  Rad  bei  einer  gewissen 
Geschwindigkeit  des  Wagens,  z.  B.  bei 

v = 25  km, 

ins  Gleiten  gerät,  so  vermindert  sich  P'  gemäß  der 
zwischen  Rad  und  Schiene  entstehenden  Schlüpfung  nach 
Maßgabe  von  [is,  während  P infolge  der  zwischen  Klotz 
und  Rad  geringer  werdenden  Geschwindigkeit  entsprechend 
Hk  zunimmt.  Dementsprechend  muß  nach  Gl.  9 Q 
kleiner  werden. 

Den  Verlauf  der  Werte  von  Q geben  die  von  der 
oben  besprochenen  » belastet  «-Kurve  nach  unten  ab- 
zweigenden  Schlüpfkurven  an,  sofern  man  als  Ordinaten 
wieder  ß,  als  Abszissen  dagegen  die  noch  vorhandene 
Umfangsgeschwindigkeit V#  des  Ratles  cinträgt.  Die  Wagen- 
geschwindigkeit v ist  dagegen  die,  bei  der  unter  Ablesung 
von  vk  als  Abszissen  die  Schlüpfkurven  in  die  * belastet «- 
Kurve  einmünden.  Entsprechend  ließen  sich  die  Schlüpf- 
kurven für  die  »lccr«-Kurvc  entwickeln. 

Es  ergibt  sich,  daß,  sobald  das  Rad  einmal  aus  dem 
Tritt  gefallen  ist,  nur  dann  eine  Rückkehr  in  die  natür- 
liche Geschwindigkeit  zu  erwarten  ist,  wenn  der  ausgeübte 
Anpressungsdruck  ß schneller  als  die  zu  der  jeweiligen 
Wagengeschwindigkeit  gehörige  Schlüpfkurve  absinkt. 

In  dem  vorliegenden  Fall  fällt  bei  verringerter  Rad- 
gcschwindigkcit  die  Erregerstromstärke  ab.  Diese  ist  bei 
den  in  Betracht  kommenden  Verhältnissen  so  stark,  daß 
die  Bremse  den  Punkt  a (Fig.  303)  bereits  in  dem 
fraglichen  Augenblick  überschritten  und  Z daher  den 
Wert  Ott  angenommen  hat;  cs  findet  deshalb  nicht  eher 
eine  Verminderung  der  Zugkraft  Z und  somit  von  ß statt, 
als  bis  die  Stromstärke  kleiner  als  OB  geworden  ist.  Die 
Räder  müssen  jedoch,  che  dies  geschieht,  eine  sehr  be- 
deutenden Schlüpfung  annehmen.  Ais  notwendige  Folge 
findet  eine  starke  Minderung  des  BremsetTektes  statt,  da 
dessen  erreichbarer  Höchstwert  stets  durch  das  Produkt 
aus  dem  Wagcngcwicht  und  dem  Koeffizienten  der  Rei- 
bung zwischen  Rad  und  Schiene  gegeben  ist,  der  letztere 
aber  bei  großer  Schlüpfung  der  Räder  sehr  gering  ist.  Ist 
endlich  7 bis  auf  den  Wert  OB  gesunken,  so  fällt  plötz- 
lich die  Zugkraft  Z auf  den  Wert  0B\.  Der  Wagen 
rollt  ein  Stück  so  gut  wie  ungebremst  dahin,  bis  die 
Motoren  durch  Rückkehr  der  Räder  in  die  natürliche 
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I Geschwindigkeit  wieder  Strom  erregen  und  derselbe  Vor- 
gang von  neuem  beginnt.  Durch  die  gleichzeitige 
Benutzung  der  Handbremse  wird,  wie  schon  des  öfteren 
erwähnt,  die  sachgemäße  Einstellung  des  Kurzschlusses 
noch  mehr  erschwert,  und  die  Räder  gelangen  noch 
leichter  ins  Gleiten. 

Läßt  man  nun  Air  die  Erregung  der  Bremse  hohe 
Stromstärken  zu,  so  fallen  die  Räder  bei  nassem  Wetter 
noch  eher  aus  dem  Tritt;  denn  es  ändert  sich  zwar  mit 
der  Schienenbeschaffenheit  die  von  der  Solenoidbrcmsc 
erzeugte  Kraft  Ps,  aber  nicht  die  von  den  Motoren  her- 
rührende  Umfangkraft  /V  (vgl.  Abschn.  II).  Die  Bremse 
nach  Fig.  19  hält  ein  für  allemal  den  bei  dem  eintreten- 
den Stoß  erfolgten  maximalen  Hub  fest.  Sobald  bei 
dieser  die  Räder  aus  dem  Tritt  gefallen  sind,  tritt  daher 
dauerndes  Schleifen  ein. 

Die  Solenoidbremse  in  den  bisher  vorhandenen  Formen 
bringt  zu  den  Fehlern,  die  aus  der  Stromerzeugung 
bzw.  -Zuführung  resultieren,  noch  weitere  gegen  die  Be- 
dingungen 1 bis  5 mehr  oder  minder  verstoßende  Eigen- 
schaften hinzu;  sie  ist  daher  als  unsachgemäß  zu  be- 
zeichnen. 

(Fortsctiung  folg!.) 

Kleine  Nachrichten. 

N^ue  Projekte  und  Aufträge  für  Bahnen. 

Elektrischer  Versuchsbetrieb  suf  den  schwedischen  Staats- 
bahnen. In  Heft  3 d.  J.  berichteten  wir  über  den  Vorschlag  der 
; General dircktion  der  schwedischen  Slaatsbahnen,  Versuche  mit  elek- 
i Irischem  Eisenbahnbetrieb  auf  zwei  Bahnstrecken  in  der  Nähe  von 
Stockholm  ausznführen,  und  konnten  in  Heft  8 mittcilcn.  daß  die  zu 
diesem  Zwecke  von  der  Gcncraldirektion  verlangten  * und  von  der  Re- 
gierung gewährten  Geldmittel  auch  von  dem  Reichstag  bewilligt  seien, 
üic  Sache  ist  nun  so  weit  vorgeschritten,  daß  das  provisorische  Kraft- 
werk in  Tomleboda  sich  in  Ausführung  befindet , und  daß  in  den 
letzten  Tagen  die  elektrischen  I-okomotivcn  und  Motorwagen  bestellt 
worden  sind.  Das  Kraftwerk  wird  mit  Dampf  betrieben,  und  es  werden 
darin  zwei  Dampfturbinen.  System  de  luival,  aufgcstcllt,  jede  mit  einem 
Kinphasengencrator  direkt  gekuppelt.  Durch  Änderung  der  I>rchxahl 
der  Dampfturbinen  läßt  sich  ein  beliebiger  Puls  innerhalb  der  Grenzen 
>5  und  25  hersteilen.  Die  zwei  Transformatoren,  die  gleichfalls  ira 
Kraftwerke  stehen,  gestatten  durch  Umschaltung  ihrer  Spulen , die 
Spannung  am  Fahrdraht  zwischen  3000  und  20000  Volt  zu  verändern. 

Es  sind  zwei  elektrische  Vcrsuchslokomotiven  bestellt  worden,  eine 
zweiachsige  mit  zwei  Wechselstrom« Reihenschlußmotoren,  Transformator 
und  Induktionsregulator  von  der  Wcstinghousc-Gescllschaff  in  Amerika 
und  eine  dreiachsige  mit  drei  solchen  Motoren,  Transformator  und 
Windungsschalter  von  den  Sicmcns-Schuckcrtwerkcn.  Beide  Lokomo- 
tiven sind  so  eingerichtet,  daß  durch  Umschaltung  der  Transformatoren« 
spulen  verschiedene  Spannungen  am  Fahrdraht  innerhalb  der  genannten 
! Grenzen  gebraucht  werden  können.  Außer  den  beiden  Versuchs- 
i lokomotiven  soll  dn  Personenzug  für  Lokalvcrkchr , aus  vier  Dreh- 
1 gestellwagen  bestehend,  elektrisch  ausgerüstet  werden.  Die  Bestellung 
j auf  die  elektrische  Ausrüstung  dieses  Zuges  ist  der  Allgemeinen  Klektri« 

| zirltsgcsclUchaff  erteilt  worden.  Es  werden  zwei  dieser  Wagen  als 
Motorwagen  mit  je  zwei  Motoren.  System  Wintcr-Eichberg,  samt  Anlaß- 
und  Regulicrvorrichtungen  noch  dem  System  der  Zugstcucrung  mit 

Stroxnxchützcn  ungefähr  wie  auf  der  Spindlersfcldcrbahn  ausgerüstet.  * 

Außerdem  sollen  alle  vier  Wagen  mit  elektrischen  Heizanordnungen 
versehen  werden,  die  so  eingerichtet  sein  sollen,  daß  kein  Strom  für 
die  Hrizung  gebraucht  wird,  wenn  die  Motoren  voll  beansprucht 
werden,  daß  aber  mit  sinkender  Belastung  der  Motoren  der  Heizstrom 
automatisch  'zunimmt.  Die  Motoren  sind  für  6000  Volt  bei  einem 
Puls  =a  25  gewickelt.  Da  auf  den  schwedischen  Staatsbahnen  Vakuum« 
bremsen  allgemein  verwendet  werden,  sind  sowohl  die  genannten  Mo- 
torwagen als  die  dreiachsige  Lokomotive  mit  elektrisch  betätigten  Saug- 
! luftbrermeinrichtungen  ausgerüstet,  die  zweiachsige  Lokomotive  wird 
aber  vorderhand  nur  mit  Handbremse  versehen.  Sowohl  die  Lokomo- 
tiven als  die  Motorwagen  sind  ohne  Stromabnehmer  bestellt  worden, 
da  eine  Entscheidung  betreffend  die  Ausführung  der  Fahrleitung  noch 
nicht  getroffen  worden  ist  und  voraussichtlich  noch  dn  paar  Monate 
dauern  wird.  Das  bestellte  Rollmaterial  ixt  im  Anfang  nächsten  Jahres 
zu  liefern,  und  man  hofft,  im  Februar  die  Versuchsfahrten  anfangen  zu 
können.  R.  Dahl  ander. 

Das  Wasserwerk  Schaffhauaen  projektiert  eine  neue  Anlage 
zur  Ausnutzung  der  Rhein «Wasserk raff  zum  Zwecke  der  Vergrößerung 
der  bestehenden  Kraftanlage  sowie  zur  Schaffung  einer  unabhängigen 
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Kraftrcscrve.  Südlich  von  der  Hindfadcnfabrik  Fcuerthalen  wird 
ein  50000  cbm  fassender  Weiher  angelegt,  von  dem  aus  eine 
Druckleitung  in  das  Maschinenhaus  des  Wasserwerks  Schaff- 
hauxen  hinunterfuhrt.  Gespeist  wurde  der  Weiher  durch  Pumpeu, 
die  während  der  Nacht,  wo  bis  jetzt  die  Kheinturbmen  still’ 
standen,  durch  Synchronmotoren  in  Bewegung  gesetzt  würden 
und  so  das  Rhein  waxscr  auf  die  Höhe  hinauf  pumpten.  Den 
Tag  Uber  ließe  man  das  während  der  Nacht  gesammelte 
Wasser  wieder  auf  die  neuen  Turbinen  zur  Erzeugung  elek- 
trischer Energie  stürzen,  indem  die  Synchronmotoren  aU  Gene* 
ratoren  angetrieben  würden.  Man  ixt  auf  den  Plan  za  dem 
eigenartigen  Werke  gekommen,  weil  die  Anlage  eines  neuen 
Kraftwerkes  am  rechten  Ufer  des  Rheines  allzu  kostspielig  wäre 
und  die  Konzcssion&vcrhältniase  am  Rheine  ohnedies  heikle  sind. 

Mit  der  Kraftauxheute  soll  gleichzeitig  eine  Feucrlöschcinrichtung 
für  die  beiden  linksuferigen  Turbinonbäuxer  geschaffen  werden.  II. 

In  fachmännischen  Kreisen  des  Kantons  Appenzell  wird  gegen- 
wärtig die  Anlage  einea  grofaen  Stauweihers  bei  Appenxell  er- 
wogen. Es  liegen  nämlich  zurzeit  eine  Reihe  von  llahnprojekten  vor: 
die  Süntisbahn,  die  Linie  Altstftten — Gais,  die  Umwandlung  der  Appen- 
zellerbahn  für  elektrischen  Betrieb  — ferner  ist  angeregt  worden,  die 
Bodensee -Toggcnburgbahn  elektrisch  zu  betreiben  und  auf  einer  neuen 
Straße  Appenzell- -Haxlcn — St.  Gallen  eine  elektrische  Hahn  anzulegen. 
Alle  diese  IVojekte  wären  hei  Bezug  von  elektrischer  Kraft  auf  das 
Kubclwcrk  angewiesen,  das  die  letztere  indes  nur  liefern  kannte,  wenn 
eine  gtoße  Reserve  zur  Verfügung  stände.  Diese  soll  durch  die  An- 
lage »lei  erwähnten  Stamveibcin  geschaffen  werden,  weil  der  Weiher 
im  Gubxenm<x>x  nur  für  die  l’rnäscher  Reserve  dient  und  nicht  ver- 
größert werden  kann.  Kommt  das  Projekt  zustande,  dann  würde  vom 
Weiher  im  Gdhxenmoo*  eine  zweite  Rohrleitung  zum  Kraftwerk  gebaut 
und  dort  neue  Dynamomaschinen  für  einige  tausend  Pferdestärken  auf- 
gestellt.  Ob  das  Projekt  ausführbar  ist,  bängt  nicht  nur  von  der  Be- 
willigung der  appenzell-innerrlnxlisclten  Regierung  ab,  sondern  auch 
von  den  Herstellungskosten,  für  die  noch  kein  Anhaltspunkt  vorlicgt. 
Man  nimmt  an.  die  S&ntixhahn  hätte  einen  maximalen  Bedarf  von 
700  PS,  Bodcnsec-Tnggcnburgbahn  zirka  2000  PS,  Appenxcllcrbahncn 
zirka  Soo  bis  900  PS.  H. 

Unter  der  Firma  „Bergaufzug,  Patent  Feldmann,  A.-G.*1  mit 
Sitz  in  Bern,  konstituierte  sich  am  9.  Juli  eine  Aktiengesellschaft,  welche 
die  Ausführung  und  den  Betrieb  des  Wctterhomaufzugcs  vom  Eisboden 
zur  Gleck.-vteinh litte  vowie  allgemein  von  BergaufzUgen  und  Seilbrilcken 
nach  dem  System  Feldmann  bezweckt,  wie  auch  die  Verwertung  aller 
Patente  dieses  Bahnsystems.  Das  Grundkapital  ist  auf  Fr».  500000 
festgesetzt,  eingeteilt  in  1000  auf  den  Inhaber  lautende  Aktien  von  je 
Fn>.  500.  Hiervon  werden  vorläufig  nur  Fff.  300000  emittiert.  Der 
Patentinhaber,  Kegterungshautncistcr  a D.  W.  Fcldmnnn,  übernimmt  als 
Delegierter  des  Vcrwaltungsrate»  die  Leitung  der  Bauausführungen  und 
Patentvcrwcrlungen.  Wird  im  Anschluß  an  die  Jungfraubahn  eine 
größere  Aufzugsanlage,  etwa  nach  den»  Kiger  oder  Mönch,  in  Angriff 
oder  in  bestimmte  Ausricht  genommen,  worüber  bis  zum  Schluß  der 
ersten  Betriebssaison  der  FismcerMation , spätestens  aber  bis  zum 
Herbst  1908,  Entscheidung  getroffen  werden  muß.  so  soll  in  den  ersten 
zehn  Betriebxjabren  dieses  Jungfraubahnaufzuges  innerhalb  des  Interessen- 
gebietes der  Jungfraubahn  ohne  Zustimmung  dieser  Gesellschaft  keine 
andere  Auftugonlagc,  deren  Endziel  hoher  als  Station  Eigcrwnnd  liegt, 
in  Bau  und  Betrieb  genommen  werden.  Die  konstituierende  General- 
versammlung vorn  9.  Juli  bestellte  für  die  erste  (dreijährige)  Amts- 
periode den  Verwaltungsrat  aus  den  Herren:  Prof.  Dr.  v.  Sali a-  Bern 
aU  Präsident,  Ingenieur  E.  Strub  Zürich  und  KcgicrungxbaumeUtcr  i 
Feldmann  - Bern  als  Delegierten.  I lerzog. 

Arbeitsgewinnung  und  -Übertragung. 

Schluß  des  Vortrages  des  Herrn  Professor  Dr.-Iog.  Reichel 
Uber  die  Zuführung  elektrischer  Energie  für  gröfsere  Bahnnetze.  *) 

3.  Für  das  Kraftwerk  selbst  können  die  Vorbedingungen  für  die 
beiden  Stromarten  als  gleichartig  angesehen  werden.  Im  Wechsel- 
stromhetricb  liegen  die  Spitzen  der  Höchstbelastungen  (vcrgl.  Fig.  307 
und  308'  höher,  und  die  Spannung«ahftllc  in  den  Maschinen  sind  etwas 
glOOcr  als  iin  Gleichstrombeiriche.  Die  Weclnclstromm&schtnen  sind 
wesentlich  teurer  als  die  Drehstrommaschinen,  da  sie  nur  etwa  */4  *0 
viel  leisten  als  diese.  Außerdem  ist  bei  Gleichstrom  mit  Unterstationen 
die  Belastung  im  Kraftwerk  gleichmäßiger,  und  die  Hauptmaschinen 
arbeiten  wirtschaftlicher  und  mit  weniger  I.ccrlnufcarbeit.  Dafür  ist  irn 
Gleich siromhetriebe  etwas  mehr  Energie  auf/uhritigcn.  Im  großen  und 
ganzen  werden  die  beiderseitigen  Vor-  und  Nachteile  sich  .Ausgleichen. 

Einen  Überblick  Ul>er  eine  ganze  Anlage,  im  Zusammenhang  be- 
trachtet, bekommt  man  bei  der  Betrachtung  von  Entwürfen,  $0.  z.  B. 
der  Entwürfe  von  R.  M.  Lincoln  im  Street  Railwav  Journ.  vom 
12.  Dez.  1903  (Fig.  306  und  Zahlcnlafct  3 und  4). 

Ein  anderes  Bild  gibt  der  in  Fig  309  und  Zahlentafel  5 bis  7 
dargcvtclUc  Entwurf,  bei  dem  Air  Gleich-  und  Wechselstrom  dasselbe 
hcrauskommt. 


Fig.  306.  Schema  Air  den  Entwurf  von  R.  M.  Lincoln, 
yo  Haltestellen ; Statior.sentfernunK  3,?  kn. 

I Gleichstrom . »7  kg  dritte  Schiene  42*  qmm  Kuufctnoenchnitt. 
‘ * [Wuhlltwi  lJrahtob«rleittm£  = uoqmm  • 

Rück  leituni; : 36  kg  Schiene. 
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Gleichstrom 

WechtcUtrom 

Spannung  

Mittlerer  Leistuugsbedarf  pro  Wa- 

550  Volt 

3000  Volt 

gen  und  Fahrt 

67.1  KW 

73  9 KW 

I.citungxverlust  pro  Untcrstatinn 
Mittlerer  Leist  11  ngriiedarf  aus  der 
Unterstation,  i,6  Wagen  pro 
Unterstation  1.6  • 67.2  -f-  16,1 
Verlust  im  Spannungswnndlcr 

16, t > 

3.3»  * 

123,6  » 

131,3  * 

und  Wagcntranxformator  . . 

— 

50/0 

Verlust  in  der  Stromzufübning  . 

>5.50/0 

2.87, 

Verlust  in  den  Transformatoren 

3- 57. 

3.5  “0 

Verlust  in  den  Uniformem  . 

10  7„  >) 

Hochspannungxspeiseleitung  . 

3 13,2  (|mm 

2 - 26,6  qmm 

Verlust  in  der  Hochsp.-Leitung 

*•5*/# 

2.7% 

Verlust  in  den  Transformatoren 

3-5  “/o 

3.5°/o 

Verlust  v.  Wagen  nach  Kraftwerk 

39.50/0*) 

18.47, 

Gesamtkraftwerksverbrauch  . . 

750  KW 

700  KW 

1 

(825  KW  scheinbar) 

Maximaler  Verbrauch  .... 

1 200  > 

1400  KW 

(1400  KW  scheinbar) 

*)  Zu  hoch. 

*)  Die  Ziffer  ergibt  sich  nicht  aus  der  Summe  der  einzelnen  Pro- 
zente, sondern  durch  die  Aufeinanderfolge  der  Erhöhungen  um  die 
Prozentsätze. 


Zahlentafel  4. 

Anschaf  fungskoaten  der  elektrischen  Ausrüstung. 


Glcichktrom  : 

m.  ; 

Wechselstrom 

M. 

Kraftwerk 

13s  300  >) 

13s  000 

lfochspannungsspciscleitung 

103600 1 

253  500 

l nterstationen 

230  500 

IOO4OO 

Fahrleitung 

773000»} 

387  400 

12  W*gcn«usrllstunKen 

266  400  1 

432  OOO 

Gesamtkosten 

1 601  800 

t 311  300 

Betriebskosten. 


Kraftwerk  (Personal) 

38  000 

38  000 

Unterstationen  (Personal) 

30  4007 

Kohlen,  Wasser,  Schmieröl 

104  000  • 

qS  000 

Kraftwerk  . . . 3% 

4 140 

(3*/o)  4 140 

Reparaturen  und 

Hochspannungsleit.  5% 

q 680 

(57.)  >2  675 

Unterhaltung*- 

Unterstationen . . 4% 

9 200 

(6*/,)  6000 

kosten 

Fahrleitung  . . 1% 

7 730 

(•»*£)  >5  500 

Wagenausrustung  12°  0 

32000 

t>°7„>43  200 

235 160 

2>7  5*5 

*)  Nach  K.  T.  Z.  1904.  S.  486  ff. 


’)  Drehstromgeneratoren  billiger  als  Wecbselstromgcncralorcn. 

*)  So  wesentlich  ist  der  Unterschied  nicht. 

*)  Untcrttationcnbedienupg  ziemlich  hoch  (geht  auch  mit  Halte- 
stcllcnpcrsonal). 

•)  Infolge  geringeren  Verlustes  in  den  Umformern  als  10%  wird 
der  Verbrauch  an  Kohle  usw.  in  beiden  Füllen  annähernd  gleich. 
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Gleichstrom. 


Zahlentafel  5. 


W ec  h sei  Strom. 


Fahrleitung:  Dritte  Schiene  6o  kg/m  7650  qmm  = 960  qmm 
Kuplerq  tierschnitt. 


Fahrleitung:  Oberleitung  60  qmm  Kupfcrquertcbnitt, 


Ruckleitung : Fahrschienc  41  kg'm  = 5230  qmm  = 

Kupferquerschnitt. 

Zuggewicht:  163  t. 

Spannung : 900  bis  950  Volt. 

650  qmm  j 

Rückleitung:  Fahntchiene  4t  kg.’m  = 5230  qmm  = 
Kupferquerschnitt. 

Zuggcwicht : 1 75  t. 

Spannung:  6000  Volt  bei  25  Perioden. 

650  qmm 

Kraftwerk 

Umematioa 

Kraftwerk 

Watt- 

Watt- 

Watt- 

Std  i'tkm 

Std./tkui 

Stdjtktt 

Mittlerer  Verbrauch  am  Wagen  . . . = 

30 

30 

Mittlerer  Verbrauch  einschließlich  der  Verluste  in  dem 

Verlust  in  der  Fahrleitung  5°/*  • • . = 

«.5 

',3 

Wagcntronsformator — 

33 

Verlust  in  der  Pufferbatterie  und  den  Bat- 

Verlust  in  der  Fahrleitung,  Rücklcitung  und  Speise* 

teriezusatzmaschinen  1 5 °/0  . . . ~ 

4.5 

4.S 

leitung  5 »/, 

1,6 

Zusammen 

36 

33-6 

Verlust  in  den  Transformatoren  und  Umformern  in  der 

! 

fntcnslatioo  

4.3 

Verlust  iu  der  Hochspannungsleitung  2 c/0  . . 

0.7  i 

Verlust  in  den  Transformatoren  im  Kraftwerk 

1 

Kraftwerk 

Watt- 

Stdjikm 

Zusammen 

36 

42 

Tm  Mittel 

3*5 

Zusammen 

33.6 

Mittlerer  Verbrauch  pro  Zugkilometer  6,3  KW-Std, 

Mittlerer  Verbrauch  pro  Zugkilometer  5,9  KW-Std. 

Zahlentafel  6. 


Anschaffungskosten  der  elektrischen  Ausrüstung. 


Gleichstrom 

Wechselstrom 

K ra  ft  werk. 

U. 

M. 

Kraftwerk. 

M. 

M. 

640000 

Haulicbe  Anlagen 

610000 

Kessel-  und  MaschinenanUge 

Kessel-  und  MaschinenanUge 

normal  3 X 2500  PS 1 

maximal  (dauernd)  3 X 3*00  PS  . . J 

950000 

normal  5 X 1 500  PS 1 

maximal  (vorül>cfgehend)  5 X 2000  PS  J 

I 070  OOO 

Kiek  irischer  Peil 

Drchstrom*Gleichstromgcneralorcn  . . 1 

maximal  (dauernd)  3 X 1900  KW  . . J 
Verschiedenes 

Osoooo 

Elektrischer  Teil 

normal  5 X 1 5°°  KVA 1 

maximal  (vorübergehend)  5X2200  KVA  j 

425  OOO 

Laufkrane  usw 

30  000 

2 270  OOO  1 

Verschiedenes 

30000 

2 135  OOO 

Unterstation. 

Bauliche  Anlagen 

Elektrischer  Teil 

106  000 

Einankcrumformer  3X 1 KW  (»leich-  1 

ström . > 

450  000 

Transformatoren  3 X *500  KVA  . . J 

Verschiedenes 

9 000 

565  000 

Gesamtkosten . 

2 835  000 

Geuuntkosten 

2 135  OOO 

Leitungsanlagc. 

f.eitungsanlage. 

Arbeitsteilung  und  Schiencnrücklcitung 

Arbeitsleitung  und  Schienenrückleitung  . . 

340000 

20  km  Doppclgleis 

630  000 

Speiseleitungen 

210  OOO 

Hochspannungsspciscleitung  10  km  auf  Hol/.- 

masten  , 

Ausrüstung  der  Betriebsbahnhöfe  und  Ver- 

70  000 

Ausrüstung  der  Betriebsbahnhöfe  und  Ver- 
schiedenes   

70  OOO 

620  OOO 

schicdcnes 

60  OOO 

760  000 

Betriebsmittel. 

Betriebsmittel. 

70  vierachsige  Motorwagen  komplett  je 

70  vicrachsige  Motorwagen  komplett  je 

M.  73000 

5 100000 

M.  0 1 000 

4 270000 

Ausrüstungen  von  Beiwagen.  Ersatzteile  und 

Aufrüstung  von  vorhandenen  Beiwagen  mit 
elektrischen  Leitungen,  Ersatzteile  und 

Verschiedenes .......... 

100000 

5 200000 

dergleichen  

90000 

4 360000 

Getarnt-  Anlagekostcn 

7955000 

Gesamt- Anlagekosten 

7955000 

290 
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Zahlentafel  7. 

Betriebskosten. 


Gleichstrom 


Jahrcdcifttuog : 

Zu  jki'.omc  ter 2 iKcco 

TonocntaSoracicr 305000««» 

Errcugte  Kilowfttulundco  ....  13000000 

Gehälter  des  Zugpersonals 

Unterhaltung  ilcr  Züge: 

Schmier*  und  Put /material 

Unterhaltung  der  Motorwagen  : 

a)  mech.  Teil  1,5  Pf.  pro  Motorwagen* 

kilometer 

b)  clektr.  Teil  1,5  Pf.  pro  Motorwagen- 
kilometer   

Unterhaltung  der  Anhängewagen  . . , 

Unterhaltung  der  I.citungsanUgc : 

Arbeitsteilung  2 °/0  von  M.  »>90000  . . 

Hochspannungsleitung  */*°fo  von  7°  000 

Verzinsung  und  Abschrcihung: 

Betriebsmittel  3 l/#°.  0 + 5“  * = 8*  0. 

8 */,%  von  M.  4360000 

I.eitungsanlage  3 ° « -j-  3*/«  = */.• 

6l/j*/0  von  M.  760000 

Zugförderungskosten  (ohne  Strom)  . . . 

Stromkosten  (einschließlich  Verzinsung  und 
Abschreibung  für  das  Kraftwerk  biw.  die 
Unterstation). 

Geholter  und  I^ihnc: 

Kraftwerk M.  58000 

Unterstation  ; . . . . > 10000 

Betriehsmatcrialicn : 

15  <>00  t Kohle  je  M.  17  . M.  270000 

Schmier*  und  Putzmaterial  > 22  000 

Wasscrreinigcn  ....  > 2 000 

Sonstiges » 3 000 

Unterhaltung  des  Kraftwerkes  und  der  Unter- 
Station : 

Bauliche  Anlagen  0,5  °/p  von  M.  746000 
M.  4000 

Maschinelle  Anlagen  . . * 39000 

Abschreibungen  5*/«  vf>n  M.  2835000 
Verzinsung  de*  Anlagekapitals  3>S°/e  von 

M.  2 835  000 


Wechselstrom 


Jahretkistuog : 

Zugkiltxseter 22881a» 

Toencnkilotneter  ........  3050000» 

Krxvugt«  KiIowatUtun<Jeti  ....  ijixjocko 


M. 

M. 

160000 

9 000 

70000 

1 17  OOO 

62  OOO 

258  OOO 

8 200 
t OOO 

rd.  10000 

44O  OOO 

40000 

4.S0  000 

180  000 


<)  OOO 


1 17  OOO 

62  OOO 


13S00 
5 200 


370000 
50  OOO 


2$8  OOO 


19  OOO 


420  OOO 


Wie  bei  Gleichstrom 


Unterhaltung  der  I.citungsanloge : 
Arbeitsteilung  2°e  von  M.  410000 
Spcivelcitung  */«%  von  M.  210000 


Verzinsung  und  Abschreibung : 


= 8** 


SV/«,  von  M.  5200000 
LcitungaoUgc  3V,°/'.-f  3*1,  = 

6*/#Ä/ o von  M.  620000 


8*7  OOO 

Zugftirderungskosten  (ohne  Stro 

m) 

. . . 

Pro  I 

Stromkosten. 

j Pro 

KW. 

KW. 

Std. 

Std 

t'f 

w 

— 

Gehälter  und  l.öhne: 

Kraftwerk 

M 

5s  000 

6S  000 

0.52 

Unterstation 

5s  000  0.52 

Bcliicbtmatcrinlicn : 

iSi>oo  t Kolilc  je  M 17  . 

M. 

321  000 

Schmier*  und  Putzmatcrial 

» 

34000 

Wastcrrcinigen  .... 

» 

2000 

307  000 

2,36 

Sonstiges 

* 

3 000 

360000  3.20 

Unterhaltung  des  Kraftwerkes: 

Bauliche  Anlagen  . . . 

M.  3 000 

43000 

°>33 

Maschinelle  Anlagen  . . 

23  000 

26000  0.23 

142  OCX) 

1.00 

Abschreibungen  50/©  von  M.  2 

135000.  . 

106000  0,95 

Verzinsung  des  Anlagekapitals 

3.5 

0,p  von 

99  000 

0.70 

659  OOO 

J M.  2 135000 

75  000  0.67 

5.06 

{ 5.57 

92.8  OOO 


625  OOO 


1 536000 


: • 


553000 


Wir  haben  also  gesehen,  daß  die  Verhältnisse  für  die  Anwendung  ström«  ganz  und  gar  abzuspringen  und  den  einphasigen  Wechselstrom 
des  einphasigen  Wechselstromes  günstig  liegen.  Es  wäre  aber  ganz  als  das  Nonplusultra  von  alten  Stroroartcn  anzuschen.  Es  bedarf 

verkehrt,  ans  diesem  Grunde  plötzlich  von  der  Benutzung  des  Gleich-  vielmehr  wie  hei  alten  anderen  Betriebsarten,  so  auch  hier,  einer  Reihe 

von  Jahren  der  ruhigen  stetigen  Entwicklung  und  der  Erprobung  im 
Betriebe,  che  von  einer  praktischen  Überlegenheit  wirklich  die  Rede 
sein  kann.  Maßgebend  sind  am  Ende  aller  Dinge  ja  nur  die  gesamten 
Betriebsausgaben,  und  diese  sind  erst  nach  einer  Reihe  von  Jahren  zu 
übersehen  Für  manche  Anlagen  wird  man  wahrscheinlich  ruhig  bei 
Gleichstrom  bleiben,  t.  B.  Hoch-  und  Untergrundbahnen.  Hier  kann 
durch  das  Profil  ein  bestimmter  Zwang  ausgeübt  werden,  durch  Unter* 
haUungnarbeitcn  im  Betriebe  etc.  (New  York  Central  and  Hudson  River 
Railroad  650  Volt).  Also  man  muß  der  Zukunft  noch  viel  ühcrlasscn. 
soll  aber  jedenfalls  danach  streben,  durch  dcmnächstigc  Ausführungen 
Klarheit  zu  schaffen. 

Dasselbe  gilt  für  Vollbahncn,  die  über  längere  Strecken  ausgedehnt 
sind.  Auch  hier  empfiehlt  es  sich  nicht,  im  Einphasenstrom  allein  das 
Heil  zu  erblicken,  sondern  ruhig  auch  mit  Drehstrom  weiterzuarbeiten. 


Uraptrrrfi  ttxf*r>iatKvt 


Kraft  »fmk 

9 

jii~ 


!' 

■ il  W*  mm  * 

ü ~,!ä  a C ±-£1  a 


V.  T S V f 

P Sfrt ff*/*** 

- ■ ■ — ■ ■ " ■ ■ - 


7^'  V"t 


1 


Hochbahn  Berlin  bei  Wcc h » c 1 s ( r o 1 n betrieb. 


Fig.  308.  Schema  für  den  in  Zahlcntafel  6 bis  7 dargestelltcn  Entwurf. 
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irn  Schnellverkehr  wird  selten  ungefähren,  also  lallen  die  heim  Dreh- 
ström  entstehenden  Verluste  in  Widerständen  beim  Anfahren  beinahe 
gar  nicht  ins  Gewicht.  I>cr  Motor  mit  Schleifringen  ist  betriebssicherer 
als  der  Kommutatnrmotor.  namentlich  bei  hoher  Umfangsgeschwindigkeit, 
t.  B.  Schnellbahn  mit  iSo  km,  d.  i.  50ra-Sek.  Umfangsgeschwindigkeit  an 


Fig.  309.  I Leistungskurven  de»  Kraftwerkes  der  Hochbahn  Berlin  bei 

Bandage  und  30  iu  an  de»  Ringen  oder  Kommutator.  Die  Schleifringe 
des  Schncllbahnmotors  waren  hochglanzpoliert,  beim  Kommutator  ist 
das  noch  nicht  mit  Sicherheit  au  sagen,  jedenfalls  sind  die  Schwierig* 
ketten  för  eine  Kommutierung  wesentlich  größer  und  wachsen  überdies 
bedeutend  für  größere  Motoren.  Schwierigkeiten  hinsichtlich  einer 
l.citungsanlage  für  Drehstrom  existieren  für  Schnellbahnen  nicht. 4 

Bahnbetrieb  und  -Unterhaltung. 

Einführung  des  elektrischen  Betriebes  im  Vorortverkehr  auf 
der  Hauptstrecke  der  Orleansbnbn  bei  Paris.  Auf  der  23  km 
langen  Strecke  Paris — (Quai  d'Orsay— jjuvisy  ist  der  elektrische  Betrieb 
für  den  Vorortverkehr  eingeführt  worden.  Vorher  ist  die  Strecke  vom 
Austerlitzbahnhof  ab  rieigleirig  ausgebaut  worden.  Der  vicrgleisige 
Ausbau  erstreckt  sich  bis  Bretigny  auf  eine  Iünge  von  32  km.  Oie 
durchgehenden  Zuge  benutzen  die  Innenglclse.  I>ie  auf  den  Außen* 
gleisen  verkehrenden  Vorortxtfgc  enden  und  beginnen  zum  Teil  in 
Juvisy.  Diele  Züge  werden  aus  elektrischen  Motorwagen  gebildet. 
Zum  Teil  verkehren  sie  über  Juvisy  hinaus,  diese  Art  Zuge  werden 
bis  Juvisy  mit  elektrischen  1 Lokomotiven,  weiter  draußen  mit  Dampf- 
lokomotiven befördert.  Zugleich  wurden  die  Han  Übergänge  bi*  auf 
zwei  beseitigt.  Die  Kosten  de*  Umbaue«  der  Strecke  betragen 
Krs.  27  Milli  die  der  Einführung  des  elektrischen  Betriebes  Fr*.  4 200000. 

Verwendung  elektrischer  Scheinwerfer  im  Rangierdienste  wird 
in  der  Zeitung  des  Verein»  der  Eiscnhahnverwaltungen  1904,  S.  179, 
empfohlen,  um  auch  bei  Nacht  das  bekannte  Verfahren  de*  Anschreiben» 
der  ülcisnummcr  an  die  Wagcostirnwand  verwenden  zu  können. 

Allgemeines. 

Übernahme  der  Vcltlinbahn.  Wie  uns  von  zuständiger  Seite 
mitgcteilt  wird,  hat  die  Societk  Italian*  per  1c  Stradc  Ferratc  Mcridio- 
nalc  die  Einrichtung  und  den  Betrieb  der  elektrischen  Bahn  zwischen 
Lecco— Colico— Sondrio  und  Chiavenna  am  IO.  Juli  1.  J.  definitiv  in 
Selbstverwaltung  übernommen.  Es  spricht  jedenfalls  ftlr  das  angc- 
wendete  System , daß  nach  Durchführung  de*  groß  angelegten  Ver- 
suche». <len  die  genannte  italienische  Gesellschaft  behufs  Erprobung 
der  elektrischen  Zugförderung  vcianlaßt  hat,  die  Anlage  durch  die 
Eiienbahngcscllschnft  schon  einige  Monate  vor  Ablaul  der  zweijährigen 
Garantiezeit  definitiv  übernommen  wurde.  — Es  ist  dies  ein  Punkt, 
dessen  Bedeutung  für  die  elektrische  Zugforderung  nicht  verkannt  werden 
kann.  Dcun  die  ökonomischen  Vorteile  des  hochgespannten  Drehstrom- 
»y stems.  sowohl  ln  bezug  auf  Anlage*  als  auf  Betriebskosten,  sind  be- 
kannt. Hingegen  hat  man  in  der  Neuartigkeit  und  l'ncrprohtheit 
einen  (»rund  gegen  seine  praktische  Anwendung  erblicken  2u  können 
geglaubt;  c*  war  dies,  wie  aus  den  Verhandlungen  de*  londoner 


Schiedsgerichte:,  bekannt  der  einzige  Grund,  weshalb  man  seinerzeit 
von  der  Anwendung  dieses  Systems  an  der  Mctropolitanbahn  Abstand 
nahm.  Dieser  Grund  ist  nun  hinfällig  geworden,  und  bei  der  bisher 
etwas  unsicheren  Behandlung  von  elektrischen  VoUbahnproblemcn 
kann  man  sich  in  Zukunft  auf  die  sichere  Basis  zumindest  dieses  ein- 
zigen. sowohl  wirtschaftlichen  als  in  gmfsera  Mafs 
stab  erprobten  System»  stutzen. 

Verstadtlichung  der  elektrischen  Bahn 
Wien — Kagran.  Die  im  Noidosten  von  Wien 

gelegene,  von  der  Kronprinz- Rudolfstraßc  über 
die  Donau-Reichsbrucke  nach  der  Militärschicßstättc 
um!  außerhalb  der  Cicmcindcgrenzc  von  Wien 
nach  Kagran  führende  elektrische  Bahn,  die 
einen  Seitenflügel  nach  dem  Wiener  Berirksteil 
Kaisern!  uh  len  besitzt,  wurde  mit  Gemeimlerats- 
beschieß  vom  12.  Juli  1904  von  der  Gemeinde 
Wien  für  den  Preis  von  K.  1 200000  erworben. 
Die  Bahn  bat  eine  Betriebslänge  von  6 km,  be- 
sitzt zehn  Motorwagen  und  neun  Beiwagen  und 
wurde  im  Jahre  1898  anläßlich  de»  Kaiser- 
Jubiläum  »schießen*  von  der  Unternehmung  Kitsch) 
& Go.  bzw.  der  Firma  Schnckert  & Co.  erbaut ; die 
letzte  Besitzerin  war  die  Firma  von  Körnen  Ä:  Co. 
in  Berlin.  Die  Bahn  bat  einen  ziemlich  regen 
Verkehr,  und  er»  ist  ihre  Erwerbung  hauptsächlich 
von  dem  Gesichtspunkt  aus  erfolgt,  daß  sie 
durch  ein  Gebiet  führt,  da»  in  kürzester  Zeit  in 
die  Gemeinde  Wien  einvcrlcibt  werden  soll;  es 
ist  denn  auch  an  die  Direktion  der  städtischen 
Straßenbahnen  der  Auftrag  ergangen,  ein  Projekt 
für  eine  Abzweigung  von  dieser  Bahn  nach 
Floridsdorf,  einer  Fabrikstadt  nordwestlich  von 
Wien,  die  demnächst  mit  Wien  vereinigt  werden 
soll,  Torzubereitco.  S — r. 


Geschäftliches. 

Der  VcTwaltungsrat  der  Aktiengesellschaft 
Brown,  Boveri  & Cie.,  Baden,  hat  in  seiner 
Sitzung  vom  <>.  Juli  beschlossen,  der  im  August 
stattfindeuden  Generalversammlung  die  Verteilung  einer  Dividende  von 
9%  (l9°2'03  7%)  Dir  das  abgelaufene  Geschäftsjahr  zu  beantragen. 

Das  Sachsenwerk,  licht-  und  Kraft-Aktiengesellschaft,  Nieder- 
sedlitz-Dresden, hat  unter  sehr  günstigen  Bedingungen  die  Bogenlampen- 
fabrikation  der  Anker-Elektrizitäts  Gesellschaft  m.  b.  H.,  Leipzig,  er- 
worben und  fuhrt  »ie  in  erheblich  vergrößertem  Umfange  fort. 

Zuschriften  an  den  Herausgeber. 

(Abgedruckt  ohne  Verantwortlichkeit  des  Herausgeber*.) 

»Zu  der  Erwiderung  des  Herrn  Obcringcnieur  Br.  Biihm  - Raflay 
auf  meine  Zuschrift  in  Heft  10  dieser  Zeitschrift  muß  ich  folgendes 
bemerken : 

Den  Vorwurf  der  »willkürlichen  Deutungen  und  Wendungen« 
weise  ich  mit  den  Worten  de»  Herrn  Br.  Böhm-Raffay  zurück. 

Ich  will  cs  dem  Herrn  Verfasser  des  Artikels  »Schiencnstoßvcr- 
bindungen  für  elektrische  Bahnen*  infolge  seiner  Behauptung  glauben, 
daß  es  nicht  in  seiner  Absicht  gelegen  hat . nur  die  elektrischen 
»Straßenbahnen«  zu  behandeln.  Der  unbefangene  Leser  muß  aber 
schon  bei  den  einleitenden  Worten  de»  genannten  Artikel*  nnnchmcn, 
daß  von  elektrischen  »Straßenbahnen«  die  Rede  ist,  da  der  Verfasser 
als  eine  der  wichtigsten  Atifgal»en  beim  Bau  elektrischer  Bahnen  die 
Einschränkung  der  gefährlichen  vagabundierenden  Ströme  nennt.  Gleich 
danach  spricht  der  Verfasser  von  den  dieshczl.  scharfen  Vorschriften 
der  ßehOrdea  und  erwähnt  dann  diejenigen  dcT  städtischen  Behörde 
von  Atlantic  City,  U.  S.  A , die  die  zulässige  Spannung  zwischen 
»irgend  einem  Teile  der  Schienen  und  allen  Gas-,  Wasser-  und  sonstigen 
Leitungen«  festlegt.  Wo  »ollen  aber  bei  Überlandbahnen  solche  Lei- 
tungen im  Einilußgcbict  der  vagabundierenden  Ströme  Vorkommen 3 
Derartige  Falle  durften  sehr  vereinzelt  dastchcn. 

Was  ferner  die  Bezeichnung  »beste  Verbindung«  betrifft,  so  bl 
allerdings  dieser  Ausdruck  vom  Verfasser  nicht  wörtlich  gebraucht;  er 
hat  aber  nach  Aufzählung  der  nach  »einer  Ansicht  dein  Gold* 
schmidlschen  Verfahren  anhaftenden  Mängel  einen  Kupferverbinder  be- 
stimmter Konstruktion  al*  eine  zweckmäßige  Lösung  der  Stoßverbindungs- 
frage hingestellt,  was  doch  »o  viel  heißt,  wie  »unter  den  verglichenen 
Verbindungen  ist  dieser  K u p f e r v e r b i n d e r die  bessere  ncp.  die 
beste«.  Gerade  weil  der  Verfasser,  wie  er  in  seiner  F*rwidening  her- 
vorhebt. kein  persönliches  Interesse  an  dem  erwähnten  Kupferverbinder 
hat.  *0  ist  eine  solche  Gegenüberstellung  dcrsclhcn  mit  den  nach 
meinem  Verfahren  verschweißten  Stößen  geeignet,  hei  manchen  Lesern 
seine*  Artikels  eine  unrichtige  Anschauung  Uber  mein  Verfahren  her- 
vorsurufeß. 

Bezüglich  der  Kosten  für  verschweißten  resp.  verlaschten  Stoß 
verweise  ich  auf  einen  Aufsatz  in  Nr.  10  dieses  Jahrganges  der  »Illu- 
strierten Zeitschrift  für  Klein-  und  Straßenbahnen  ctc.« : Der  F'inlluß 
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eines  stoßlosen  Gleises  auf  die  Wirtschaftlichkeit  der  Anlage.  Aus 
der  darin  enthaltenen  Tabelle  I gebt  hervor,  daß  tatsächlich  unter  Um- 
ständen ein  nach  meinem  Verfahren  verschweißter  Schicneustuß  billiger  zu  | 
Mehen  kommt  als  ein  verlaschter.  Dem  Wunsche  des  Herrn  Br.  Böhm 
Kaflay  hetr.  Nennung  der  un]*artciixchcn  Seiten,  von  welchen  Prüfungen  » 
verschweißter  Schienen  vorgrnommen  worden  sind,  folge  ich  gern.  Es  > 
sind:  >l>ic  Königliche  Mechanisch-Technische  Versuchsanstalt«  der 

Technischen  Hochschule  zu  Charlottenburg.  Oberingenieur  J.  L.  Kruft, 
amtlich  bestallter  und  vereideter  Sachverständiger  für  Materialprüfungen 
zu  Käsen,  Blechwalzwerk  Schulz-Knaudt,  A.G.,  zu  Ksscn  und  die  Hütte 
Phönix  in  I*aar  bei  Ruhrnrt. 

Bei  diesen  Zerreißversuchen  erwies  sich  die  Festigkeit  der  ungc- 
schweißten , aber  auf  Schweißtenipcralur  mittels  Thermit  erwärmten  j 
Schiene  ebenso  hoch  wie  diejenige  der  nicht  erwärmten  Schiene, 
während  die  Dehnung  etwas  gewachsen  war. 

Die  Zerreißfestigkeit  dcT  Schweißstellen  bcinig  75  bis  92%  von  | 
derjenigen  der  nicht  geschweißten  Schienen. 

Die  Dehnung  war  anscheinend  vermindert  worden.  Ks  ist  jedoch  I 
dabei  zu  beachten,  daß  bleibende  Dehnungen  erst  eintreten,  wenn  die  1 
Belastung  mehr  als  */4  der  jeweiligen  Bruchbcanspnichung  beträgt.  Es 
würde  daher  unrichtig  sein , wenn  man  auf  eine  Verminderung  der 
Dehnungslahigkeit  schließen  wollte. 

Kvscn-Kuhr  im  Juni  1904.  gez.  Th.  Coldschinidt. 

Zeitschriftenschau. 

A.  Beschreibung  ausgeführtcr  oder  geplanter  Bahn- 
anlagen sowie  besonderer  Systeme. 

1.  Voll-  und  Nebenbahnen. 

Interurban  Electric  Rallway  Practice  In  Indiana.  Von  R.  P.Wood*. 
(Street  R.  Jonrn.  iS.  Juni  l <>04.  8.934.)*  Ausführliche  Zusammen- 
stellung in  Tafelform  aller  wichtigen  Daten  über  die  elektrischen 
Lokalbahnen  in  Indiana.  Skizzen  der  l^itungsanordnung.  Daten  I 
über  Bahnlänge.  Betriebsmittel,  Kraftwerke.  Stromverteilung,  Draht-  ! 
nuerschnitte,  Oberbau.  Bauwerke,  Fahrplan  und  Tarife. 

The  Cleveland,  Palnesvllle  and  Ashtabula  Electric  Rallway.  (Street  ■ 

R.  Journ.  16.  Juli  1904,  S.  90.)*  Beschreibung  der  45  km  langen 
elektrischen  Lokalbahn  von  Paincsvillc  nach  Ashtabula.  Wagen-  I 
durchgang  von  Clcvekind  bis  Erie  ist  f'tlr  später  geplant.  Die 
eisernen  Überbauten  der  Brücken  sind  zum  Teil  ausgewechselte 
Überbauten  von  Dampfcitenhahnen,  Hochspannnngs-Spcisclcitungen 
durchweg  Aluminium.  Die  Wagen  besitzen  sämtlich  einen  Gepäck- 
raum.  Kraftwerk  an  einem  finde  der  Bahn,  in  Paincsvillc.  Zwei 
Stirlingkexsel  von  je  300  qm  Heizfläche.  Zwei  Drehstromgenera- 
toren von  je  6<jO  KW  Leistung,  Puls  25,  Spannung  13200  V (ein 
Generator  steht  in  Reserve).  Erregcrmascbincn  (zu  17,5  KW)  auf 
derselben  Welle  (ftlr  Amerika  etwas  Ungewöhnliches).  Eine  Unter- 
station itn  Kraftwerk,  eine  zweite  am  anderen  Ende  der  Bahn, 
zwei  weitere  fahrbar.  Jede  enthält  einen  Drchumformer  von 
360  KW  Ixristung. 

3.  Stadtbahnen. 

The  great  Northern  and  City  Rallway.  (The  Elcctriciao.  15.  Jan.  1904. 

S.  490.)*  Beschreibung  einer  stark  benutzten  Untergrundbahn  von 
5,5  km  länge.  Bemerkenswert  sind  die  zur  Oberwindung  räum- 
licher Schwierigkeiten  getroffenen  Maßnahmen.  Die  Stromschienen 
sind  mit  den  isolierenden  Stutzen  nicht  fest  verbunden,  sondern 
bleiben  nur  durch  ihr  Gewicht  in  der  richtigen  I-agc. 

Die  Pariser  Stadtbahn.  Von  Ludwig  Troske.  (Z.d.V.D.1.  28.  Mai 
1904,  S.  79 8.)*  Fortsetzung:  Die  durch  die  unterirdischen  Stein-  | 
brUchc  in  Paris  bedingten  Bodcnricherungcn. 

Hochbahnen  in  Nordamerika.  Von  Nikolaus.  (Glaser,  t. Juli  1904, 

S.  1.)*  Rciscnotizcn  über  die  Hochbahnen  von  New  York,  Boston, 
Chicago,  mit  guten  l photographischen)  Abbildungen  ausgestattet. 

Die  neue  Stadtbahn  in  New  York.  Von  Dr.  Ing.  Blum  und  Giese. 
(Z.  Bauwesen  1904,  lieft  VII — IX,  S.  487.)  Vcrkchrsvcrhältnissc 
in  New  York.  Entwicklungsgeschichte  der  neuen  Stadtbahn  1 
(Underground  Rapid  Transit).  Linienführung.  Bau  und  Bauausfüh- 
rung der  Bahn  (tiefliegende  Strecken  und  Hochbahn).  Stations- 
anlagen. Kurze  Bemerkungen  aber  das  Kraftwerk  und  die  Be- 
triebsmittel. 

4.  Hahnen  besonderer  Bauart  einschließlich  der  gleislosen 
Bahnen. 

A single-phase  electropneumatlc  rallway  System.  Von  BionJ.  Arnold. 
(The  Elcctrician.  5.  Fcbr.  1904,  S.  6oo.)*  Vgl.  E.  B.  1904,  S.  119. 

B.  Bau  der  Strecke. 

I.  Vorarbeiten,  Linienführung,  Unterbau,  Oberbau, 
Bahnhofsanlagen. 

Oie  Anwendung  lanfler  Schienengestänge  und  das  Verschweifsen  der 
Schienenenden.  Von  Simöon.  (Zeitschr.  f.  Klcinb.  Juli  1904. 


S.  446.)*  Die  amerikanischen  Ausfttbruugcn  der  Verschweißung,  die 
Verfahren  Ton  Falk  und  Goldschinidt , neuere  Ausführungen  der 
Verschweißung  mittels  des  elektrischen  Stroms  durch  die  Hagener 
Akkumulatorenfabrik,  Zusammenstellung  der  Kosten  der  verschie- 
denen Verfahren. 

2.  Stromzulcitung. 

Standard  Location  of  Third  Rail  for  eloctrlcal  Operation.  (Street 

R.  Journ.  25.  Juni  1904,  S.  9(19.)*  Die  Master  Car  Builders  As- 
sociation hat  als  Regel  aufgestellt:  Abstand  der  dritten  Schiene 
(Mitte)  von  der  Fahrkante  686  mm,  Höhe  über  S.  O.  89  mm. 
Die  Umgrenzungslinicn  verschiedener  Betriebsmittel  sind  dargestellt. 

Commercial  Practicability  of  electrlc  Traction  by  Surfacc  Coatacts. 
Von  C.  E.  S.  Shawfield.  (Street  R.  Journ.  9.  Juli  1904.  S.  71.)* 
Vortrag  über  die  Bewährung  einer  nach  dem  System  der  Ivorain 
Steel  Co.  auegebauten  Teillcitcmtrcckc  in  Wolverhampton  (England), 
nebst  Angaben  Uber  die  Unterhaltungskosten. 

3.  Signalwescn. 

A Iramway»  telephone  ayatem.  (The  Eiecuicixn  29.  Jan. 1904.  s.  563.)» 
Eine  Schaltung , vermöge  deren  1.  die  Kra/Utation  ein  beliebige* 
von  den  zwei  an  derselben  Linie  gelegenen  Depots  an  rufen  kann; 
2.  zwei  beliebige  I)e|>oU  miteinander  sprechen  können ; 3.  die 
Depots  der  Station  die  Beendigung  ihres  Gesprächs  mitteilen  können. 
Vorausgesetzt  ist,  daß  die  Sprecblcitung  metallische  Hin-  und  Ruck- 
leitung  bat.  Außerdem  wird  noch  die  Erde  ftlr  Anrufstrttmc  benutzt. 

The  Barking-Becton  light  Rallway.  (The  Elcctrician.  26.  Febr.  1904. 

S.  726.)*  Diese  Bahn  befördert  auf  eine  Entfernung  von  2 km 
fast  ausschließlich  das  Personal  der  Becton- Gasanstalt.  Sie  über- 
schreitet den  Rodingfluß  auf  einer  Zugbrücke.  Von  den  Behörden 
wurden  besondere  Maßregeln  zur  Sicherung  eines  auf  der  Brücke 
befindlichen  Wagens  verlangt.  Der  Artikel  l»ebandelt  die  hierzu 
notwendigen  Signalexnrichtungen. 

Apparails  pour  la  manoevre  electrique  des  Aiguillage9  et  des  Signeaux 
de  la  Gare  Centrale  d’Anvers.  Von  M.  L.  Weißen bruch. 
(Rev.  C6n.  d.  ehern,  d.  f.  Juli  1904,  S.  i6.)*  Beschreibung  de* 
elektrischen  Stellwerks.  Bauart  Siemens  & Halske.  im  Antwerpcner 
Hauptbahnhof.  (Ausluhrungskosten  rund  230000  Fr».' 

La  Cablne  electrique  Systeme  Crewe  de  Severus,  Jonction  sur  le 
North  Eastern  Rallway.  (Rev.  G*n.  des  chcm.  A.  f.  Juli  1904. 
S.  70.)*  Kurze  Beschreibung  eines  elektrischen  Stellwerks  der  Rail- 
way  Signal  Co.  Lt.,  Liverpool. 

4.  Wagenschuppen  und  Werkstätten. 

An  important  new  Street  Rallway  Rep&ir  Shop  at  Portland  Me. 

(Street  R.  Journ.  2.  Juli  1904,  S.  16.)*  Beschreibung  der  bau- 
lichen Anlage  der  Werkstatt  der  Straßenbahn  in  Portland,  die  für 
die  Unterhaltung  von  221  Wagen  bestimmt  ist. 

C.  Bau  der  Fahrzeuge. 

2.  Das  Fahrzeug  an  sich. 

Neue  elektrische  Lokomotiven  für  die  Valtellinabahnen.  (Indostria. 
24.  April  19O4,  S.  270.)  Vgl,  El.  B.  1904,  S.  135. 

Elektrischer  Postwagen  In  Mailand.  (Indostria.  3.  Juli  1904.  S.  418.)* 
Beschreibung  eines  trnn*)x>rtahlcn  Postamtes  zur  Abfertigung  der 
Korrespondenz  innerhalb  der  Stadt.  Gebaut  von  Camona  Turri- 
nelli  A:  Co.,  Mailand.  Mittlere  Geschwindigkeit  20  km  pr.  Stdc„ 
maximale  30  km.  Zwei  zweipferdige  Motoren,  gespeist  von  44  Ele- 
menten einer  Akkumulatorbatterie,  deren  Gewicht  370  kg  beträgt 
und  für  too  km  Fahrt  ausreicht.  Spurweite  1,1$  m.  Wagenlängc 
2.85  m,  gesamtes  Gewicht  1400  kg. 

A new  Type  of  Car  for  the  Boston  Elevated  Rallway.  (Street  K. 
Journ.  9.  Juli  1904,  S.  75.)*  Die  Bostoner  Hochbahn  hat  24  Wagen 
in  Auftrag  gegeben,  die  nach  Art  der  Berliner  Hochbahnwagen 
Schiebetüren  an  den  Enden  der  längswändc  besitzen.  Offnen  und 
Schließen  der  Schiebetüren  durch  Druckluft. 

3.  Elektrischer  Antrieb. 

Die  Motorleistung  in  Bahnbetrieb.  Von  Maxim.  Müller.  (E.  T.  Z. 
10.  März  1904.  S.  187.)  Angabe-  eine»  Wege»,  auf  Grund  von 
Krwärmungsverxuchcn  an  ausgcflihrtcn  Motoren  die  Größe  eine* 
Motors  für  einen  beliebigen  Fahrplan  zu  bestimmen. 

Control  System.  Motors  and  Shoes  of  the  Baltimore  and  Ohio  Loco- 
motives.  (Street  R.  Journ.  25.  Juni  1904.  S.  954-)*  Charakte- 
ristische Kurven  des  G.  E.  65  B.  Motors.  Schaltungsfchcma  (ähn- 
lich der  G.  E.  Zugttcucrung). 

The  Westinghouse  Nr.  101  Rallway  Motor.  (Street  R.  Joum.  16.  Juli 
1904,  S.  105. )*  Darstellung  der  charakteristischen  Kurven  eines 
neuen  Motors  von  40  PS  Nennleistung  und  Angabe  der  Bauart 
des  Motors. 

Rules  governing  Car  Wlrlng  and  Equipment  of  Cars.  (Street  R. Joum. 
16.  Juli  1904.  S.  98.)  Sichcrhcitsvorschriften  der  Vereinigung  der 
elektrischen  Abteilungen  der  amerikanischen  Versicherungsgesell- 
schaften für  die  elektrische  Ausrüstung  von  Triebwagen. 
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4.  Bremsen. 

An  important  Application  of  the  Stonge-Alr-Brake  System  at  Newark 

N.  J.  (Street  R.  Journ.  25.  Juni  1904«  S.  957.)*  Oie  Straßenbahn 
in  Xewark  hat  ihre  Wogen  an  Stelle  von  Luftpumpen  mit  zwei  1 
Sammelbehältern  von  je  0,3  chm  Inhalt  ausgerüstet.  Die  Druck-  j 
luft  vwir<I  in  jedem  der  drei  Betriebsbahnhöfe  durch  eine  Luftpump-  , 
anlagc  hergestcllt. 

D.  Arbeitsgewinnung  und  -Übertragung. 

1.  Beschreibung  ganzer  Anlagen. 

Hlgh-tenaion  continous-current  power  transmisaion  at  20  000  Volt. 

(The  Klectrician.  I.  Jan.  1904.  S.  405.)*  Beschreibung  der  Kraft- 
Übertragung,  System  Thury,  mit  20  000  V Gleichstrom  von  St.  Mau- 
rice nach  Lausanne,  55  km.  Zehn  Generatoren  zu  je  2230  V in  . 
Reihe,  deren  Strom  durch  selbsttätige  Regulierung  der  Turbinen*  ! 
gesfehwindigkeit  konstant  gehalten  wird,  besonderes  Interesse  be- 
anspruchen die  Isolierungen  der  Maschinen . Apparate  und  des  I 
ganzen  Maschinenraums. 

Das  Elektrizitätswerk  Kübel.  Von  F.Collischonn.  (E.T.Z.  25.Febr. 
1904.  S.  143,  und*  3.  März  1904.  S.  167.)*  Eingehende  Be- 
schreibung der  hydraulischen  und  maschinellen  Anlage  des  hei 
St.  Gallen  gelegenen  Kraftwerkes.  Projekt  von  Karsteiner.  Gc-  ; 
neroluntemehmcrin  Elcktrizitäts-A.-G.  vorm.  I^ihmeyer  & Co.  Der 
Stauweiher  von  1,5  MU1.  cbm  erhalt  dos  Wasser  der  l'rnäsch  durch 
einen  4,6  km  langen  Stollen  zugeführt.  Vier  Turbinengnippcn  von 
je  500  PS,  zwei  TurbincngTuppen  von  je  looo  PS,  eine  Dampf- 
dynamo von  1000  PS,  sämtlich  von  Eschcr,  Wytt  & Co.  geliefert. 
Die  entsprechenden  Drehstromgeneratoren  (für  10  1 00  V Betriebs- 
spannung) sowie  Schaltanlage  lieferte  Lahmeyer. 

The  Kingabridge  Power  Station  of  the  New  York  City  Railway  Co. 
(Street  R.  Journ.  2.  Juli  1904,  S.  4.)*  Sehr  eingehende  Beschrei- 
bung des  Kingsbridge  • Kraft  wertes  der  New  Yorker  Straßenbahn, 
besonders  hinsichtlich  der  Gesamtanordnung  und  der  Grtmde  ftlr 
die  Wahl  der  Einzelheiten,  veranschaulicht  an  drei  Tnfelabbildungcn. 
Von  dem  auf  16  • 3000  KW  bemessenen  Werk  ist  zunächst  die 
Hälfte  ausgebaut  worden.  Beim  Bau  sind  die  Erfahrungen  im  Be- 
triebe des  Kraftwerks  an  der  96.  Straße  verwertet  w'orden.  An- 
ordnung von  vier  Schornsteinen  von  60  m Höhe,  unterstützt  durch  , 
künstlichen  Zug.  Kessel  in  zwei  Stockwerken,  vier  Zcntralkondcn- 
sationen  mit  selbsisaugcudem  Barometerrohr.  Generatoren,  Bauart 
Wcstinghouse . mit  geblätterten  PoLchuhen.  Die  Hilfsmascbioen,  - 
mit  Ausnohme  der  Kohlenförderung,  werden  mit  Dampf  angetrieben. 

2.  Gewinnung  der  mechanischen  Arbeit. 

Note*  on  the  Curtl*  Turbine.  The  Electricun.  5.  Kcbr.  1904,  S.  596.)- 
Vcrsuchsrcsult»te  von  einer  600  KW-CurtH-Turbine  bei  Veränderung 
de»  Vakuums,  der  Überhitzung  und  Belastung. 

New  Hamilton  -Corllaa  Vertlcal  Croaa-  Compound  Engine.  (Street  R. 
Journ.  iS.  Juni  1904.  S.  904-)*  Beschreibung  und  Abbildung  einer 
stehenden  Dampfmaschine  von  2500  PS  Leistung  zum  Aptrieb  einer 
Drehstronidynamomaxchine  von  1500  KW  Leistung. 

Notee  on  the  Steam  Turbines.  Von  H.  F.  Schmidt.  (Street  R.  , 
Journ.  25.  Juni  1904.  S.  963.)  Theoretische  Untersuchung  über 
die  Verluste  in  den  Dampfturbinen  und  den  größten  erreichbaren 
Wirkungsgrad.  Ergebnis: 

An  der  Turbinen  welle  verfügbare  Leistung.  . . . 62,8  °/0 

Mechanische  Reibung 6,3  °/# 

Verluste  infolge  der  Ausströmungsgeschwindigkeit  des 

Dampfes l2.o*/0 

Reihung  des  Dampfe«  in  der  Turbine 1 1 ,9 °/# 

Wärmeausstrahlung 7.0 +/+ 

»00  •/. 

The  Oechelhiuser  8a,  Engine.  (Street  R Journ.  s.  Juli  1904.  S.  33.)* 
Beschreibung  der  Zwcitakt-Gnsmotoren,  Bauart  Occhelhäu&er. 

4.  Fortleitung,  Umformung  und  Aufspeicherung  der 
elektrischen  Energie. 

Power  Distribution  on  Indiana  Intemrban  electrio  Railways.  Von  R. 

P.  Woods.  (Street  R.  Journ.  16.  Juli  1904,  S.  102.)*  Dar- 
stellung der  Leitungsnetze  sämtlicher  elektrischer  Lokalbahnen  von 
Indiana  (Angalsc  der  Ouerscbnitte  der  Hochspannung*-  und  Nieder- 
spannungs-SpciNclritungcn,  der  Fahrleitungen,  der  Hohe  der  Span- 
nung, der  Lage  der  Unterstationen. 

E.  Bahnbetrieb  und  -Unterhaltung,  Verkehrswesen. 

Repair  Shop  Practlce  In  Columbua  0.  (Street  K.  Journ.  9.  Juli  1904. 

S.  6o.}*  Einige  Mitteilungen  über  die  besonderen  Herstellungs- 
arten der  Reparaturen  an  der  elektrischen  Ausrüstung  der  Wagen 
sowie  Uber  die  Art  der  Meldung  und  Buchung,  nebst  Angabe  der 
Formulare. 


F.  Verwaltung.  Verhältnis  zu  Behörden.  Recht- 
sprechung. Unfälle.  Allgemeine  wirtschaftliche  Unter- 
suchungen. Statistik. 

Bura-oiit  of  Cable  Conduit  at  St.  Louis.  (Street  R.  Journ.  2.  Juli  1904. 
S.  19.)*  Beschreibung  einer  Betriebsstörung  durch  Kurzschluß 
eines  Speisckabels  der  Straßenbahn  in  St.  I.ouis,  durch  den  fast 
alle  übrigen  Kabel  ebenfalls  zerstört  wurden. 

Statistik  der  schmalspurigen  Eisenbahnen  für  das  Betriebsjahr  1901/02. 
Von  Zezula.  Schluß.  (Zeit&chr.  f.  Klcinb.  Juli  1904.  S.  450.) 
C.  Verkehr.  D.  Geldergebmvse. 

G.  Fahrzeuge  mit  nicht  elektrischer  Betriebsweise. 

The  Prouty-Plerce  Gasollne  Motor  Cars.  (Street  R.  Journ.  18.  Juni 
1904,  S.  943.)*  Beschreibung  eines  Gaaraotorwagens  ftir  Haupt- 
bahnen. Antrieb  durch  einen  Viertakt  • Gasmotor  mit  einem  Zy- 
linder. Antrieb  zweier  Triebachsen  mittels  Zahnräder. 

• bedeutet  mit  Abbildungen  im  Text  oder  auf  Tafeln. 


Patente. 

Auszüge  aus  den  Patenten. 

Klaue  19  a.  Nr.  147  103  vom  16.  Mai  1902. 

Wilhelm  Schlesinger  in  Hannover . — Qu  er  sch  wellen- Ober- 
bau mit  dreiteiligen  Schienen. 

Die  Erfindung  soll  bei  Eisenbahngleisen  die  schädlichen  Wirkungen 
de*  Schicnenstofsc*  durch  Vereinigung  gewisser  Vorteile  der  Lang- 
schwcllenbauart  mit  denen  der  Querschwcllenbauart  beseitigen,  und 
zwar  dadurch,  daß  dreiteilige  Schienen  auf  Quenchwcllen  verlegt  werden. 


I'ig.  I. 


Abweichend  von  bekannten  ähnlichen  Anordnungen  sind  hierbei  dt« 
Trag&cbieuen  derartig  miteinander,  mit  der  Fahrschiene  und  mit  den 
Schw’ellen  verbunden,  daß  sich  Winkel  oder  Absätze  weder  in  der 
I~auftbichc  noch  in  der  ladtkante  der  Fahrschicnc  bilden  können.  Die 
Tragschienen  d greifen  nämlich  auf  den  MittcUchw eilen  (Fig.  1)  mit 


I 


ihren  keilförmigen  Köpfen  <■  in  die  entsprechend  geformten  Seitennuten  b 
der  Fahrschicnc  a und  mit  einem  keilförmigen  Teil  h des  Fußes  in  die 
keilförmigen  Nuten  g der  mit  doppeltem  Mittclhakeu  e versehenen 
Zwischcnunlerlagsplattcn  /.  auf  den  Stoßschwellen  (Fig.  2)  in  die  keil- 
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förmigen  Scilennutcn  q der  noch  mit  oberer  T-förmiger  Verstärkung  r 
versehenen  StoÜbrllckc  m nachstellbar  ein. 

Der  Stoß  der  Fftbnchienc  wird  in  bekannter  Weise  gegen  den 
Stoß  des  Tragschienen  paare»  versetzt. 

Klaaae  20  d.  Nr.  146973  vom  18.  Dezember  1902. 

Georg  Geiß  und  Max  Soblik  in  Düsseldorf.  — Straßen- 
bahnschutzvorrichtung  mit  einer  das  An  stellen  der  Bremse  und 
das  Ausschalten  des  Antriebes  veranlassenden  Tastvorrichtung. 

Die  Tast  Vorrichtung  wird  bei  wachsender  Wagengeschwindigkeit 
selbsttätig  vorgeschoben,  bei  abnehmender  Wagengochwindigkeit  zurück- 
gezogen, um  einen  der  jeweiligen  Wagengexchwindigkeit  entsprechenden 
Bremsweg  zu  schaffen. 

Nr.  146974  vom  3.  März  1903. 

Karl  Langer  in  Berlin.  — Schutzvorrichtung  für  Straßen- 
bahnwagen od.  dgl. 

Die  Fangarme  b sind  um  die  Gelenke  d drehbar  und  tragen  an 
dem  freien,  rach  vorn  gerichteten  Ende  wagerecht  und  rechtwinklig 


zur  Iüngsachse  des  Fahrzeuges  liegende  Hülsen  c mit  ausziehbaren, 
unter  Luft-  und  Fcdcrdruck  stehenden  Einsätzen,  welche  sich  in  der 
Ruhelage  der  Fangarmc  gegenseitig  in  der  einge«*chohcnen  Lagt  halten, 
dagegen  heim  Zurückfedem  de»  benachbarten  Fangartnc»  infolge  de» 
Anstoßes  an  ein  Hindernis  aus  der  Hülse  hervorschnellcn,  um  das  an- 
gestoßene Hindernis  zu  umklammern. 

Nr.  147  106  vom  15.  Mai  1902. 

Heinrich  Albert  lickstein  in  Leipzig.  — Achslagerkasten 
für  Eisenbahn-  and  ähnliche  Fahrzeuge. 


ln  den  aus  Riech  hergestellten  Lagerkasten  sind  Kammerwttndc  b c 
staubdicht  cingeschohen.  die  durch  Umbördelung  des  Lagerkasienrnndcs 
oder  auf  sonst  zweckdienliche  Weise  gegen  Heraufziehen  gesichert  sind. 

Klu»se  aoi.  Nr.  146590  vom  4.  Dezember  1902. 

B.  Langfelder  in  Dugoselo  und  H.  Falvi  in  Budapest.  — 
Vorrichtung  zum  Verteilen  von  Meldetafeln  vom  fahrenden 
Zuge  aus. 

Aus  einem  an  der  1 Lokomotive  oder  am  Wagen  angeordneten  Ge- 
häuse werden  durch  Haken  an  der  Strecke  die  Mcldctafeln  heraus- 
gezogen.  Um  die»  zu  erleichtern,  ist  der  Boden  des  Gehäuses  in  einer 
der  Fahrtrichtung  entgegengesetzten  Richtung  geneigt. 

Klasse  20k.  Nr.  146003  vom  8.  Januar  1903 
(Zusatz  zum  Patente  144174  vom  17.  August  1902}. 

Maschinenfabrik  Oertikon  in  Oertikon  b.  Zürich . Schweiz. 
— Einrichtung  zum  Ausgleich  des  Spannungsverlustes  in  den 
Ruckleitungen  mit  Wechselstrom  betriebener  elektrischer  Bahnen. 

Li  handelt  rieh  um  diejenige  Einrichtung  nach  Patent  144174. 
hei  welcher  die  Schienen  an  verschiedenen  Punkten  mit  einer  Hilft- 


leitung  verbunden  sind.  Die  Erfindung  besteht  darin,  daß  auf  den 
verschiedenen  Strecken  an  Stelle  von  je  zwei  in  Reihe  geschalteten 
Transformatoren  nur  ein  Transformator  mit  seiner  primären  Wickelung 
in  Reihe  zu  der  Oberleitung  und  mit  der  »ekundären  Wickelung  in 
Reihe  zu  der  Hil&leitung  geschaltet  ixt. 

Nr.  146759  vom  26.  März  1903. 

William  Griffiths  und  Benjamin  Harry  Bedell  in  London. 
— Slromzuführungsan/a^e  für  elektrische  Bahnen  mit  magne- 
tisch an  geschlossenen  Tnlteitern. 

l’riter  dein  Ohertlächenkontakt  b hängt  ein  Kern  c au»  magnetisier- 
barem Stoffe  und  am  unteren  Ende  des  Kernes  <;  ein  beweglicher 
| Schalter  h.  der  aus  demselben  Stoffe  besteht.  Sobald  ein  auf  dem 
I Wagen  befindlicher  Magnet  in  die  Nähe  des  Ohcrtlächenkontaktes  b 
| kommt,  wird  der  Schalter  h nach  unten  gezogen,  um  mit  einer  ebenfalls 
magnetirierbaren  Zuleitung  t in  Berührung  zu  treten  und  eine  elektri- 
sche Verbindung  hcrzuxtellen.  Entfernt  »ich  der  Magnet  vom  Ober- 
Rächcnkontakt  wieder,  so  wird  der  Schalter  h nach  oben  gezogen  und 
unterbricht  den  Stromkreis. 

Der  Kern  a ist  an  dem  Ohertlächenkontakt  b drehbar  befestigt. 
Der  aus  I enteilen  bestehende  Schalter  k ist  zwischen  den  Zinke»  / 


f Cb 


de»  gegabelten  Kerne»  a beweglich,  wobei  ein  durch  die  Zinken  / und 
den  Schlitz  n des  Schalters  h greifender  Stift  o die  Bewegung  des 
Schalter»  begrenzt.  Dieser  steht  duich  biegsame  Drähte  q mit  dem 
Kern  a dauernd  in  leitender  Verbindung. 

Der  elektrische  Strom  wird  durch  ein  unbekleidete»,  auf  drehbaren 
| Isolatoren  u gelagertes  Kabel  t aus  magnetisierbarem  Stoffe  zugeftlhrt, 

! uni  durch  iAngsvcrschicbung  des  Kabels  neue  Stellen  unter  den  Schalter 
1 bringen  zu  können. 

Der  Kern  </  kann  nichtleitend  und  wasserdicht  in  ein  Stcingulrohr'r 
eingelassen  und  der  Oberllächenkontakt  b in  stutzende  Granitblöcke  x%  x 
eingesetzt  sein. 

Klasse  20I.  Nr.  146760  vom  5.  Dezember  1902. 

Siemens  & Hatske,  Aktiengesellschaft  in  Berlin.  — Küh- 
tungseinrichtung  für  Elektromotoren , welche  zeitweise  von  einem 
auf  besonderer  Achse  taufenden  kleineren  Motor  unterstützt 
werden. 

Der  größere  Antricbsmotor  erhalt  die  Ktihlluft  von  einem  Ventilator, 
der  durch  die  von  dem  kleineren  Motor  zeitweise  angetriebene  Fahr- 
zeugachsc  in  Umdrehung  versetzt  wird.  Auf  diese  Weise  wird  der 
zwischen  den  Rädern  zur  Verfügung  stehende  Raum  für  den  Antriebs- 
I motor  besser  ausgemitzt. 

Nr.  146524  vorn  2.  Februar  1899. 

George  Wcsiinghouse  in  Pittsburgh , Pen  ns.,  V.  St.  A.  — 
Durch  Druckluft  bedienter  Motorregtcr. 

Zwischen  dem  Brcntszylindcf  und  dem  Zylinder,  welcher  dazu 
dient,  den  Motorregler  in  die  Nullstellung  zurÜckzufUhren . ist  eine 
Rohrverbindung  angebracht,  durch  welche,  wenn  die  Druckluftbremsen 

Iangezogcn  werden,  der  Mntorregler  selbsttätig  mittels  der  in  den  Zylinder 
einslröinendcn  Druckluft  zur  Nullstellung  zugefahrt  wird,  wodurch  die 
Motoren  aus  dem  Stromkreis  ausgeschaltet  werden. 


Heraiugegcbcn  von  Prof.  Wilhelm  Kubier  in  Dreidcn-A.  — Druck  von  R.  Oldenbourg  in  München. 
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INHALT: 


Die  obet schlesischen  Kleinbahnen.  Von  DipL-Ing  Ksrplne.  (Mit  Tafel  XIX  I 
und  XX  ) 

Elektriachc  Oberleitungaomnibuaatc  der  Allgemeinen  ElektrUitttts*Oeacllachaft. 
Von  Regicnmgsbaameuter  Prrygcdc 

Die  elektrischen  Bahnen  der  Vereinigten  Staaten  und  ihre  Sonderheiten. 

Von  Engen  Eichel.  Ingenieur  Scheneciady,  N.  V.  (Fortsetzung.) 

Kleine  Nachrichten.  Neu«  Projekt«  und  Auftrag«  für  Bnhnep;  Htzel. 
werk.  — Bau  «jner  el«Vcriichen  Bahn  nach  Büdesheim  ond  narh  Rshnhof 
Bingerbrück.  — Pie  elektrisch«  Strafienhshn  Frankfurt  — Offenbach.  — 
Städtische  Strafscnbahn  Nürnberg  — Gleislos«  Tadastriebebo  in  Sachsen  — 
Untersuchung  der  Wasserkräfte  des  l.iviaientsU*.  — Elektrisierung  der  Birsig- 
talbahn.  — Projekt  für  «ine  «Uktrmch«  Rahn  durch  das  Vegcxrotal  — 


Arbeitigcwionong  un«l  'Übertragung *.  Kinphaseomotor  Type  Dt(i  für 
groft«  Araugikraft.  — Cher  die  grdfste  deutsche  Talsperre  bei  Aachen.  — 
Allgemeines:  Die  neue  elektrische  Scmfsenbshn  in  Mainz.  — Technikum 
Mittweida.  — Au»  der  Rechtsprechung:  Zusammenstofs  zwischen  elek 
irischer  und  Dampfbsho.  — Fahrlüsiigc  Transportgefährdung. 

Aua  den  Geachiftberichtcn.  Geschäftsbericht  der  leipziger  elektrischen  Straften- 
bahn  für  sooj.  — Aas  dem  Geschkfuhcrickt  der  Magdeburger  Slrafteoczscn» 
baha-GesclUchaft.  — Aas  dem  Geschäftsbericht  des  Sachsen  Werkes.  — Ge* 
•chaftaberieht  der  Aktiengesellschaft  Sächsische  Elektrizitätswerke  vorm.  Pdtch* 
mann  & Co. 

Neu«  Blichet. 

Patente. 


Die  oberschlesischen  Kleinbahnen. 

Von  Dipl.-Ing.  Kctrplus.  (Mil  Tafel  XIX  und  XX.) 

Die  für  die  »Oberschlesische  Kleinbahnen  und  Elek- 
trizitätswerke, Aktiengesellschaft*  in  Kattowitz,  von  der 
Elektrizitäts-Aktiengesellschaft  vormals  Schuckcrt  & Co., 
Nürnberg,  erbaute  Hahnanlage  war  die  erste  in  Deutsch- 
land, bei  der  rotierende  Umformer  in  grölkrem  Umfang 
für  den  Hahnbetrieb  zur  Anwendung  gelangten.  Da  nun 
diese  Bahnanlage  auch  außerdem,  insbesondere  mit  Rück- 
sicht auf  die  äußerst  geringe  Spurweite  und  die  sonstigen 
örtlichen  Verhältnisse,  von  allgemeinerem  Interesse  sein 
dürfte,  soll  sie  in  folgendem  kurz  beschrieben  werden. 

Die  oberschlesischcn  Kleinbahnen,  deren  erste  Teil- 
Strecke  bereits  im  September  1 899  in  Betrieb  gesetzt  wurde, 
bezwecken  die  Schaffung  einer  regelmäßigen  Verbindung 
zwischen  den  Städten  Bcuthcn,  Königshiittc,  Kattowitz, 
Myslowitz  und  den  dazwischen  liegenden  Ortschaften  und 
setzen  sich  zusammen  aus  den  drei  Strecken: 

1 . Königshütte — Niedcr-Heiduk — Kattowitz, 

2.  Kattowitz — Rosdzin — Schoppinitz — Myslowitz  und 

3.  Beuthen — Niedcr-Heiduk  mit  Abzweigung  Uber 
Chropaczow  nach  I.ipine. 

Vgl.  Ubersichtsplan  und  die  Uüigenprofile  auf 
Tafel  XX. 

Diese  drei  Strecken  haben  eine  gesamte  Länge  von 
rd.  31  km  und  sind  durchwegs  eingleisig  mit  Ausweichen 
ausgeführt.  Die  Spurweite  wurde  auf  7H5  mm  festgesetzt, 
entsprechend  der  Spurweite  der  damals  bereits  im  Betrieb 
befindlichen  Linien  der  oberschlesischcn  Dampfstralkn- 
bahn  G.  m.  b.  H.,  da  schon  zu  dieser  Zeit  der  nunmehr 
erfolgte  Zusammenschluß  der  beiden  Bahnanlagen  ins 
Auge  gefaßt  war.  Die  Gleise  sind  teils  als  Rillenschienen- 


gleis, mit  einem  Gewicht  von  34  kg  für  den  lfd.  m 
Schiene,  auf  vorhandenen  Chausseen  verlegt  und  teils  als 
Vignolesschicnengleis,  von  ca.  20  kg  Gewicht  flir  den 
lfd.  m Schiene,  auf  eigenem  Bahnkörper  (Fig.  310),  und 
zwar  an  Stellen,  an  denen  die  Chaussee  entweder  nicht 
den  nötigen  Platz  für  die  Gleisanlage  bot  oder  sich  sonst 
Schwierigkeiten  durch  den  Hau  der  Bahn  ergeben  haben 
würden.  Von  Interesse  mag  vielleicht  auch  die  Angabe 
sein,  daß  ca.  74OOO  cbm  Erdreich  bewegt,  zwei  steinerne 
und  drei  eiserne  Brücken  erbaut  und  vier  Unterführungen 
hergestellt  werden  mußten.  Die  Zahl  und  Lage  der 
Weichen  wurde  bedingt  durch  einen  20  minütlichen  Ver- 
kehr auf  sämtlichen  Strecken,  während  in  Kattowitz  selbst 
vier  Weichen  liegen,  die  die  Aufrechterhaltung  eines 
to  Minuten- Verkehrs  innerhalb  der  Stadt  ermöglichen. 

Zur  Bewältigung  dieses  Betriebes  sind  erforderlich : 
23  Motorwagen,  von  denen  die  innerhalb  Kattowitz  mit 
einer  Höchstgeschwindigkeit  von  1 5 km  laufenden  Wagen 
zweiacltsig,  die  anderen  auch  auf  den  Außenstrecken 
fahrenden  Wagen  vierachsig  sind ; letztere  sind  imstande, 
je  einen  vollbesetzten  Anhängewagen  mit  einer  Höchst- 
geschwindigkeit von  25  km  zu  ziehen.  Einschließlich 
der  erforderlichen  Reserve  besteht  der  gesamte  Wagen- 
park aus  22  vicrachsigen  und  5 zweiachsigen  Motor- 
wagen sowie  1 8 geschlossenen  und  1 2 offenen  vieraclisigen 
Anhängewagen ; sämtliche  Untergestelle  und  Wagenkasten 
sind  von  der  Wagenbauanstalt  und  Waggonfabrik  für 
elektrische  Hahnen  (vormals  W.  C.  F.  Husch)  in  Bautzen, 
die  elektrische  Ausrüstung  von  der  Elektrizitäts-Aktien- 
gesellschaft vormals  Schlickert  & Co.  geliefert. 

Die  vierachsigcn  Motorwagen  (Fig.  310  und  Tafel  XX) 
bestehen  aus  zwei  Drehgestellen  von  785  mm  Spurweite 
mit  1400  mm  Achsstand  und  einem  auf  diesen  ruhenden, 
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Kl£.  310.  Ansicht  eines  vicnchstgcn  Motorwagens  der  obcrachlesiachcn  Kleinbahnen. 


Fig.  311.  Charakteristische  Kurven  des  llahninoturs  der  obeischlnilcbcn  Kleinbahnen 
bei  500  Volt  Klemmenspannung. 


geschlossenen  Wagenkasten  mit  10 
Sitzplätzen  I.  Klasse  und  20  Sitz- 
plätzen II.  Klasse  und  zwei  offenen 
Plattformen  von  zusammen  10  Steh- 
plätzen. Die  zweiachsigen  Motor- 
wagen haben  einen  geschlossenen 
Wagenkasten  für  14  Sitzplätze  und 
zwei  offene  Plattformen  ftir  zusammen 
12  Stehplätze.  Die  Abmessungen  der 
vierachsigen  Wagen  sintl  die  folgen- 
den : äußere  Kastenlänge  7600,  l’latt- 
formlängc  1 150  mm,  Länge  zwischen 
den  Puffern  10700  nun  und  die  Breite 
des  Wagenkastens  2000  mm ; die  be- 
züglichen Zahlen  für  die  zweiachsigen 
Wagen  sind:  3700,  1200,  6900  und 
1880  mm. 

Der  (Jang  der  Wagen  ist  äußerst 
ruhig  und  geräuschlos.  Bei  allen 
Motorwagen  sind  die  I'ührerstände 
mit  verglasten  Schutzwänden  versehen. 
Das  Gewicht  der  Wagen  ohne  elek- 
trische Ausrüstung  beträgt  9,5  t bzw. 
4,0  t und  einschließlich  der  aus  vier 
bzw.  zwei  Motoren  bestehenden  elek- 
trischen Hinrichtung  13,65  1 bzw.  6 t, 
wobei  jeder  Motor  mit  Schwinge 
ca.  670  kg  und  einschließlich  großen 
(62  kg)  und  kleinen  (7,5  kg)  Z.ahn- 
rads  sowie  einschließlich  des  Schutz- 
kastens etwa  780  kg  wiegt.  Jeder  der 
Motoren,  deren  elektrisches  Verhalten 


Digitized  by  Google 


Elektrische  Bahnen  1904,  Heft  17. 


Karplus,  Die  oberschli 


Vierachsiger  Motorwagen  der 

Cebant  von  der  WagenbaoAnstait  ond  W i| 


Vwlig  von  R.  OWentc 


Digitized  by  Google 


Tafel  XX 


vesfschen  Kleinbahnen. 


»berschlesischen  Kleinbahnen. 

jonfabrik  (vorm.  W.  C.  F.  Bosch)  Bsotieo. 


rg,  München  u.  Berta. 


Digitized  by  Google 


Digitized  by  Google 


Heft  17 


Elektrische  Bahnen 


Digitized  by  Google 


Fig.  312.  Sch.iUunßSwhero.1  fUr  vier  Motoren. 


304 


Elektrische  Bahnen. 


Heft  17. 


100  mm 

i I t I i 


50 


1 1 ■ i ' H 1 1 1 1 1 i 


so 


100 


ISO  r 

J I 


Massstab. 
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aus  den  charakteristischen  Kurven  (Fig.  31 1 und  315)  zu 
ersehen  ist,  treibt  bei  beiden  Wagenarten  mittels  einer 
einfachen  Zahnradübersetzung  im  Verhältnis  17  : 68  je 
eine  Achse  des  Untergestelles  an  und  ist  für  eine  Dauer- 
leistung von  ca.  21  l’S  gebaut.  Sämtliche  empfindlichen 
Teile  des  Motors  sind  in  einem  staub-  und  wasserdichten, 
zweiteiligen  Gehäuse  cingeschlossen ; dieses  ist  nach 
unten  aufklappbar  und  gestattet,  den  Anker  und  die 
Magnete  bequem  zu  revidieren  und  auszuwechseln.  Am 
oberen  Teil  des  Motors  ist  eine  Klappe  angebracht,  die 
eine  tägliche  Besichtigung  der  Kohlebürsten  und  des 
Stromabgebers  ermöglicht.  Die  Zahnräder  erhalten 
gleichfalls  eine  gutschließende  Verkleidung  aus  gepreßtem 
Blech.  Auf  jeder  Plattform  ist  ein  Fahrschalter  aufgestellt. 
Die  Regulierung  der  Geschwindigkeit  erfolgt  mit  Hilfe 
der  Serien- Parallelschaltung,  Bei  den  Motorwagen  mit 
vier  Motoren  sind  hierbei  je  zwei  Motoren  beständig 
hintereinander  geschaltet,  so  daß  jeder  stets  nur  die 
halbe  Spannung  (d.  i.  300  Volt)  erhalten  kann , und  die 
beiden  Motorgruppen  werden  zum  Anfahren  hinterein- 
ander, dann  aber  zur  Erreichung  größerer  Geschwindig- 
keiten parallel  geschaltet  (vgl.  Schaltungsschcnta  für  vier 
Motoren,  Fig.  312).  Die  Fahrschalter  besitzen  sechs  Fahr- 
end vier  Bremsstellungen;  bei  der  elektrischen  Bremsung 
laufen  die  Motoren  als  Stromerzeuger  und  arbeiten  auf 
stufenweise  abschaltbare  Widerstände.  Alle  stromführenden 
Teile  des  Fahrschalters  sind  durch  einen  eisernen  Mantel 
abgeschlossen.  Außer  der  elektrischen  Bremsung  ist  noch 


eine  doppelte  vier-  bzw.  eine  achtklötzige  Schraubenspindel- 
bremse vorgesehen.  Die  Stromzufuhr  zu  den  Motoren 
erfolgt  vermittelst  des  normalen  Schuckertschen  Kontakt- 
apparates für  Rolle.  Der  Anpressungsdruck  der  Rolle 
ist  je  nach  der  Höhe  des  Drahtes  veränderlich  und  be- 
trägt 4 bis  6 kg.  Uber  jedem  Führerstande  befindet 
sich  unter  dem  Plattformdach  ein  Notausschalter,  der 
mit  magnetischer  Funkenlöschung  versehen  ist  und  ein 
Ausschalten  von  Hand  gestattet.  Als  Blitzschutzvorrich- 
tung ist  in  eine  direkt  zur  Erde  abführende  Leitung  ein 
Patroncnblitzableiter  (Fig.  313)  eingebaut.  Die  Haupt- 
stromsicherung ist  so  angebracht , daß  das  Auswechseln 
durchgebrannter  Schmelzstreifen  ohne  Schwierigkeit,  aber 
niemals  unter  Spannung  erfolgen  kann.  Apparate  und 
Motoren  sind  durch  Patent  - Gummiaderkabcl , die  in 
wasserdichten  Schläuchen  verlegt  sind,  miteinander  ver- 
bunden. Zur  Beleuchtung  der  Wagen  dienen  eine  bzw. 
zwei  Glühlampenreihen,  die  so  geschaltet  sind,  daß  ver- 
mittelst eines  in  jedem  Wagen  angebrachten  Lampcn- 
prüfers  eine  unbrauchbar  gewordene  Lampe  sofort  auf- 
gesucht und  ausgeschaltet  werden  kann.  Der  Lampen- 
prüfer (Fig.  3 1 4)  besteht  aus  einem  Umschalter,  mit  dem 
der  Reihe  nach  jede  der  Wagcnlampen  durch  die  mit  dem 
Schalter  verbundene  Prüflampe  ersetzt  wird.  Außer  mit 
den  sonst  erforderlichen  Nebenapparaten  und  Einrichtungen, 
wie  Sandstreuer,  Signalglocken  etc.,  ist  jeder  Motorwagen 
noch  mit  einer  unter  den  Wagensitzen  angeordneten 
Brikettheizung  versehen. 
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Neuerdings  wurden  die  Motorwagen 
versuchsweise  mit  elektrischer  Hei- 
zung ausgerüstet.  Die  einzelnen  Heiz- 
köqicr,  deren  jeder  \V:igcn  zwei  erhielt, 
wurden  aus  Nickelindralit  hergestellt, 
der  auf  Tonrohre  aufgewickelt  und  mit 
einem  Gemisch  aus  Asbestmehl  und 
W;isscrglas  bestrichen  wurde.  Der  Ver- 
gleich zwischen  der  Brikettheizung  mit 
der  elektrischen  ergab,  daß  zur  Erzielung 


Fijj.  315.  Charakteristische  Kurven  des  Bahnmotors  der  ohmchlcsischcn  Kleinbahnen 
bei  350  Volt  Klemmenspannung. 


der  ungefähr  gleichen  VVagentemperatur  acht  Holzkohlcn- 
briketts  (Gliihstoff)  und  in  letzterem  Falle  dauernd  2 Amp. 
bei  etwa  550  Volt  pro  Heizkörper  erforderlich  waren; 
die  Kosten  verhielten  sich  hierbei  bei  16  stiindiger  Betriebs- 
zeit des  Wagens  und  bei  einem  Brikettpreise  von  8 Pf. 
pro  Stück  und  einem  Preise  von  10  Pf.  für  die  KW-Std. 
etwa  wie  M.  1,3  ; 3,5. 

Die  wesentlichen  Vorteile  der  elektrischen  Heizung 
bestehen  jedoch  darin,  daß  für  diese  keine  Wartung  er- 
forderlich ist,  daß  jede  Rauch-  und  Kußbelästigung  in 
Fortfall  kommt  und  schließlich  die  Feuersgefahr  verringert 
wird. 

Die  Anhängewagen  sind  durchweg  vicrachsig.  Die 
geschlossenen  Anhängewagen  sind  genau  wie  die  oben 
beschriebenen  Motorwagen  ausgeführt;  sie  können  leicht 
durch  Einbau  von  Motoren  in  Motorwagen  umgewandelt 
werden.  Sie  sind  mit  elektromagnetischer  Bremsung 
ausgerüstet  und  erhalten  vom  Motorwagen  vermittelst 
einer  Anschlußleitung  elektrische  Beleuchtung. 

(Fortscttung  folgt.) 


Elektrische 

Oberleitungsomnibusse 
der  Allgemeinen  Elek- 
trizitäts-Gesellschaft. 

Von  RcgiernngsbaumeUter  Prxygode. 

In  der  schnellen  Ausbreitung  der 
Kleinbahnen,  die  sieh  bald  nach  dem 
Erlaß  der  Kleinbahngcsetze  vollzog, 
ist  seit  einigen  Jahren  ein  Stillstand 
eingetreten,  weil  die  größte  Zahl 
dieser  Anlagen  die  erwarteten  Er- 
trägnisse nicht  liefert.  Die  Anlage- 
kosten waren  vielfach  für  den  vor- 
handenen Verkehr  zu  groß.  Lange 
Zeit  versuchte  man  durch  Verringerung 
der  Spurweite  diesem  Übelstand  zu 
begegnen,  hatte  damit  aber  nur  teil- 
weise Erfolg.  Man  hat  deshalb  neuer- 
dings versucht,  die  Gleise  ganz  zu 
sparen  und  kleinbahnähnliche  Betriebe 
auf  den  Landstraßen  einzurichten. 
Wie  bei  den  Kleinbahnen  unter- 
scheiden sich  die  Einrichtungen  hier- 
für in  solche  mit  vollständig  auto- 
mobilen Fahrzeugen  und  in  solche  mit 
Fahrzeugen,  die  ihre  Kraft  von  einer 
Zentralaniage  beziehen.  Die  letzte 
Art  ist  die  jüngste,  ihre  Entwicklung 
schreitet  aber  schnell  vorwärts,  und  es 
scheint,  als  ob  die  elektrischen  Omni- 
busse mit  Oberleitungsbetrieb  berufen 
wären,  eine  fühlbare  Lücke  in  der 
Reihe  unserer  Verkehrsmittel  auszu- 
füllen. 

Auch  die  Allgemeine  Elektrizitäts-Gesellschaft,  Berlin, 
hat  sich  der  Einrichtung  derartiger  Betriebe  zugewandt  und 
sich  ein  eigenes  System  geschaffen,  das,  in  seinen  Kon- 
struktionen und  Anordnungen  sorgfältig  durchdacht  und 
erprobt,  dem  Wunsche  nach  derartigen  Anlagen  in  be- 
friedigender Weise  gerecht  zu  werden  verspricht.  Das 
Fahrzeug,  wie  es  die  Fig.  316  bis  320  zeigen,  besteht  aus 
zwei  Teilen,  dem  zweiachsigen  Vorspann,  der  die  gesamte 
elektrische  Ausrüstung  trägt,  und  dem  eigentlichen  Wagen- 
kasten mit  Hinterachse;  beide  Teile  sind  durch  einen 
Zapfen  verbunden,  so  daß  sie  leicht  voneinander  getrennt 
werden  können.  Mit  dieser  Anordnung  wird  eine  günstige 
Beanspnichung  der  Straße  erzielt,  da  drei  Achsen  für 
die  Druckverteilung  zur  Verfügung  stehen;  zugleich  wird 
die  Lenkbarkeit  des  Fahrzeuges  wesentlich  erhöht  und 
der  Wagenkasten  vor  den  Erschütterungen  des  Antriebes 
bewahrt.  Auch  die  Anlagckostcn  werden  geringer,  weil  die 
Beschaffung  von  Reserven  auf  den  Vorspann  allein  be- 
schränkt werden  und  der  Vorspann  auch  mit  Güterwagen 
gekuppelt  werden  kann. 

Die  Wagenkasten  für  die  Personenwagen  werden  in 
normaler  Ausführung  zu  16  Sitz-  und  4 Stehplätzen,  in 
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größter  zu  20  Sitz-  und  6 Stehplätzen 
gebaut.  Die  Sitzbreite  wird  dabei  zu 
45  cm,  der  Stehplatz  mit  0,25  qm  an- 
genommen. Die  Anordnung  der  Sitz- 
plätze erfolgt  in  der  Längsrichtung  des 
Wagens,  wie  Fig.  318  erkennen  läßt.  Die 
Bänke  sind  mit  gefederten  Polsterkissen 
versehen.  Der  Wagenkasten  stützt  sich 
mit  zwei  Icings-  und  einer  Querfeder  auf 
die  Hinterachse;  sein  vorderes  Finde  ruht 
mit  einem  Kugelzapfen  auf  dem  Vor- 
spann in  einer  Pfanne,  die,  als  Querstück 
ausgebildet,  von  zwei  F'cdcrn  getragen 
wird,  die  im  Rahmen  des  Vorspanns 
über  der  hinteren  Achse  eingebaut  sind. 

F'ig.  322  und  323  zeigen  die  Anordnung 
(D.  R.  P.  angcineldet) ; die  Federn,  die 
den  Zapfen  tragen,  sind  nur  so  stark 
gewählt,  daß  sie  bei  geringer  Besetzung 
des  Wagens  wirken ; sobald  der  Wagen 
schwerer  wird,  setzen  sie  sich  auf  einen 
Gummipuffer,  der  steif  im  Rahmen  des 
Vorspanns  befestigt  ist,  so  daß  dann 
der  Wagenkasten  auf  dem  Vorspann 
fest  auflicgt  und  Stöße  nur  noch  durch 
die  F'cdcrn  am  Rahmen  des  Vorspanns 
aufgenommen  werden.  Hiermit  ist  erreicht,  daß  der 
Wagen  auch  bei  geringer  Belastung  nicht  hart  läuft,  was 
bei  einfacher  Federung  unvermeidlich  ist,  da  die  Haupt- 
federn  für  die  stärkste  Belastung  berechnet  werden 
müssen.  Gleichzeitig  wird  damit  der  Verbindungszapfen 
sehr  geschont,  der  sich  sonst  durch  die  harten  Schläge 
bald  lockert  und  die  Stöße  dann  noch  unangenehmer  macht. 
— Die  Ausbildung  als  Kugelzapfcn  wirkt  hierauf  gleicher- 
zeit  fordernd  ein,  da  der  Hinterwagen  jeder  Unebenheit 


Elektrischer  OberlcUungtonimbus  der  A.  E.-G.  (Seitenansicht.) 

des  Weges  frei  folgen  kann.  Die  Gewichtsverteilung 
ist  dabei  derart  berücksichtigt,  daß  selbst  bei  ungünstiger, 
d.  i.  einseitiger  Besetzung  des  Wagens  ein  Herabstoßen 
des  vorderen  Seitenteils  des  Wagenkastens  auf  den  Vor- 
spann ausgeschlossen  ist. 

Bei  der  Anordnung  des  Wagenkastens,  wie  sie  Fig.  3 1 8 
zeigt,  ist  auf  gefälliges  Aussehen  und  auf  die  Bequemlich- 
keit der  Fahrgäste  Wert  gelegt  worden.  Das  Dach 
erhielt  zwecks  guter  Ventilation  einen  Aufbau ; die  F'enstcr 


Fig.  317.  Elektrischer  Oberleitungsomnibus  der  A.  E.*G.  (Sti manscht}.  Fig.  3tS.  Inneres  eines  elektrischen  Oberleitungsomnibus  der  A E.*G. 
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Fig.  3«-  Fig.  J2J. 

Vorspann  eines  elektrischen  Oberleitungsomnibus  der  A.  E.-G. 


wcrtlen  je  nach  Wunsch  herausnehmbar  oder  fest  aus- 
geführt.  Der  Auftritt  zum  Perron  erfolgt  seitlich,  um  dem 
Fahrzeuge  Anhängewagen  beigeben  zu  können.  Der 
Perron  selbst  ist  durch  Segeltuch  abschließbar;  in  der 
Stirnwand  befindet  sich  ein  Zahlkasten,  um  die  Fahrgeld- 
kontrolle  durch  den  Fahrer  selbst  ausüben  zu  können. 

Der  Vorspann  bildet  mit  allen  für  die  Bewegung 
und  Lenkung  des  Fahrzeuges  erforderlichen  Teilen  ein 
abgeschlossenes  Ganzes;  seine  elektrische  Ausrüstung  be- 
steht aus  einem  Doppelmotor,  dem  Fahrschalter,  Kabel- 
anschlußkastcn,  Widerstand,  einer  doppelpoligcn  Haupt- 
Sicherung,  einem  dopjtclpoligcn  Hauptschalter,  einer  In- 
duktionsspule, der  Stromabnehmerstange  mit  Zubehör, 
dem  Kontaktwagen,  den  erforderlichen  Verbindungs- 
leitungen und  den  Schalt-  und  Sicherungscinrichtungen  für 
die  Beleuchtungsanlage  des  Wagens  (Fig.  32  t).  Letztere 
bestellt  aus  sechs  lampen  ä iß  NK.,  die  so  verteilt  sind, 
daß  eine  auf  die  am  Spritzblech  des  Vorspanns  ange- 
brachte Streckenbelcuchtungslatcrnc,  drei  auf  das  Innere 
des  Wagenkastens,  eine  auf  den  Perron  und  die  sechste 
auf  die  auf  dem  Dache  des  Perrons  angebrachte  Schluß- 
laterne entfallen.  Die  Stromzuleitung  vom  Vorspann  zum 


Hinterwagen  für  die  Beleuchtung  erfolgt  durch  ein  beson- 
deres zweiadriges  Kabel  mit  entsprechenden  Steck- 
kontakten. Außerdem  erhält  jeder  Wagen  einen  Prüf- 
stöpsel , um  schadhafte  Lampen  kurzzuschlicßcn,  und 
eine  transportable  Lampe  mit  Anschlußkabel,  um  in  der 
Dunkelheit  die  Getriebeteile  erforderlichenfalls  ableuchten 
zu  können. 

(Fortsetzung  folgt.) 


Die  elektrischen  Bahnen  der  Ver- 
einigten Staaten  und  ihre  Sonderheiten. 

Von  Eugen  Eichel,  Ingenieur,  Schenectvly,  N.  V. 

(Fortsetzung.) 

Im  Sommer  ist  die  Unterdrückung  des  Staubes  auf 
den  Straßen  wesentlich  flir  die  Annehmlichkeit  der  Fahr- 
gäste und  der  Bevölkerung  der  befahrenen  Orte  sowie 
für  die  Höhe  der  Unterhaltungskosten  von  Untergestellen 
und  Motoren.  Ks  wird  daher  in  den  Vereinigten  Staaten 
ausgiebiger  Gebrauch  von  elektrischen  Sprengwagen 
gemacht,  wobei  die  Straßenbahngesellschaft  häufig  im 
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Fitf.  325.  Zweiachsiger  Sprengwagen  ftlr  elektrische  Straßenbahnen  (nnverkleirlct). 


Übereinkommen  mit  der  betreffenden  Stadt  und  für 
deren  Rechnung  das  Sprengen  der  ganzen  Straßen- 
breite übernimmt,  woraus  sowohl  Stadt  wie  Rahn  Vor- 
teile ziehen.  Man  unterscheidet  Sprengwagen,  die  das 
Wasser  unter  eigenem  Schwergewicht  ausfließen  lassen, 


einen  dem  Straßenbahnwagen  ähnlichen  Überbau.  Das 
mehrfach  gelochte,  als  Brause  benutzte  Eisenrohr  wird 
wenig  benutzt  und  ist  ersetzt  durch  Tellerventile  und 
Turbinenräder,  die  sich  leicht  zum  Sprengen  auf  große 
Entfernung  cinstcllen  lassen.  Die  Fig.  325  und  326  zeigen 


Fig.  326.  Vie mehliger  Sprengwagen  für  elektrische  Straßenbahnen  (verkleidet). 


und  solche,  in  denen  das  Wasser  unter  Überdruck  aus- 
gesprengt  wird.  Die  Füllung  kann  entweder  von  der 
städtischen  Wasserleitung,  Hydranten  etc.  erfolgen,  oder 
durch  eine  kleine  elektrisch  betriebene,  auf  «lern  Spreng- 
wagen angebrachte  l'umpe  bewirkt  werden,  die  mittels 
kurzer  Schlauchleitung  das  Wasser  aus  einem  geeignet 
gelegenen  Brunnen,  Sec  oder  Flußlauf  entnimmt.  Während 
man  als  Wasserbehälter  die  zylindrische  Form  bevorzugt, 
da  sie  die  günstigste  Materialausnutzung  zuläßt,  verkleidet 
man  gern  die  ungeschickte  Form  (vgl.  Fig.  325)  durch 


von  der  J.  G.  Brill  Co.,  Philadelphia,  ausgeführte  Spreng- 
wagen. Der  lange  vierachsige  Wagen  (Fig.  326)  ent- 
hält einen  zylindrischen,  rd.  18  cbm  fassenden  Wasser- 
behälter. Das  Auffüllen  geschieht  mittels  der  kleinen 
unter  dem  Wagenkasten  angeordneten  Kreiselpumpe,  die 
mit  einem  500  Volt-Motor  direkt  gekuppelt  ist,  innerhalb 
10  Minuten.  Das  Wasser  fließt  unter  eigenem  Druck 
aus.  Seine  Regulierung  erfolgt  durch  F'lachschieberventile, 
die  mittels  eines  in  Führer-Handhöhe  befindlichen  Hebels 
leicht  eingestellt  werden  können.  Tellerventile  mit  ver- 
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stellbarer  Schlilzbrcite  dienen  als  Streudüsen.  Der  zwei- 
achsige Wagen  (I'ig.  325)  ist  nach  dein  Überdrucksystem 
und  für  eine  Aufnahmsfahigkcit  von  rd.  9 cbm  ge- 
baut. Zur  Erhöhung  des  Druckes  im  Innern  des  zylin- 
drischen Wasserbehälters  ist  auf  der  Wagcnplattform  eine 
kleine  Duplex-Luftpumpe  angeordnet,  die  mittels  Kette 
und  Kettenrad  von  der  Wagenachse  aus  angetrieben  wird. 
Die  Luftpumpe  liefert  relativ  große  Mengen  Luft  unter 
mäßigem  Druck,  da  schon  1 Atmosphäre  Ülnirdruck 
genügt,  das  Wasser  ca.  10  m weit  zu  sprengen.  Sie  ar- 
beitet automatisch,  und  ein  im  Mannlochdeckel  des  Wasser- 
behälters angeordnetes  Überdruck-Ausglcichsvcntil  sorgt 


dafür,  daß  kein  übermäßiger  Druck  ausgeübt  werden 
kann.  Bei  vierachsigcn  Wagen  pflegt  die  Brill  Co.  die 
Luftpumpe  durch  einen  besonderen  Motor  anzutreiben. 

(Fortsetzung  folgt.) 


Kleine  Nachrichten. 

Neue  Projekte  und  Aufträge  für  Bahnen. 

Etzelwerk.  Die  Verwirklichung  dieses  großartigen  Werkes,  <1*6 
nach  seiner  Fertigstellung  das  grüßte  hydro-clcktrifcchc  Kraftwerk  sein 
wird,  nimmt  nun  greifbare  Gestalt  an.  Die  Regierung  des  Kantons 
Zürich  hat  zur  Untersuchung  des  von  der  Maschinenfabrik  üeriikon 
ausgearbeiteten  Projektes,  wie  bereits  mitgeteilt  wurde,  eine  größere 
Sachverständigenkommission  eingesetzt  und  i*t  nun 
mich  an  den  Hund  gelangt,  um  dessen  Beteiligung 
für  diese»  große  Unternehmen  zu  gewinnen,  da 
die  Bundesverwaltung  mit  Rücksicht  auf  die  seiner- 
zeitige  Elektrisierung  der  schweizerischen  Hundes- 
hahnen großes  Interesse  daran  haben  muß,  bei  der 
Ausnutzung  solch  gewaltiger  Wasserkräfte  mitwirken 
zu  können. 

Kürzlich  fand  eine  Exkursion  des  Schweize- 
rischen Ingenieur-  und  Architcktcnvercine*  in  das 
Gebiet  de*,  zukünftigen  Stausees  statt,  bei  der 
nachstehende  Aufklärungen  Uber  die  geplante 
Anlage  den  Teilnehmern  gegeben  wurden: 

Das  Etzclwerk  zerfallt  :n  folgende  Haupttcile, 
Fig.  327: 

Stausee  bei  Einsicdeln. 

Staumauer  im  »Schlagen«. 

Druckstollcn  unter  dem  Etzel, 

Druckleitung  am  Abhänge  des  Etzels  gegen 
Pfäffikon. 

Maschinenhaus  bei  Pftffikon, 

Ablaufkanal  iti  den  Zürichsee. 


Der  Oberlauf  der  Sihl  durchfließt  ein  größten- 
teils versumpftes  Hochtal  in  einer  mittleren  Meeres- 
höhe von  880  m und  auf  rund  IO  km  Länge. 

Die  Staumauer  im  Schlagen  soll  eine  Stauung 
der  Sihl  bis  auf  Kote  892,6  und  dadurch  die 
Schaffung  eines  Sees  von  1 1 ,6  qkm  Oberfläche  und 
von  «>6.5  Millionen  cbm  Inhalt  bewirken. 

Die  beiden  vorgesehenen  Überläufe  sind  je 
140  m lang  und  können  312  cbm  Wasser  pro 
Sekunde  abfahren.  Ferner  ist  ein  Grundablaß 
von  70  cbm  pro  Sekunde  AbflußvcmWigcn  pro- 
jektiert. 

Das  Kraftwasser  soll  bei  Kote  875000  durch 
zwei  2950  m lange,  kreisrunde  Stollen  von  2 m 
lichter  Weite  entnommen  werden , die  300  m 
oberhalb  des  Mcinraribrunncns  in  ein  mit  einem 
Entlastungskamin  versehenes  Wasserschloß  münden 
sollen,  dessen  Sohle  auf  Kote  872.05  zu  liegen 
kommen  soll. 

Die  Ilauptdatcn  der  Maschinenanlage  sind 
wie  folgt  projektiert: 

Hohe  des  Maschinenhaus. 

bodens Kote  425.52, 


Hohe  d.Turhinenzcllcnniiltc  > 426,72, 

Hruttogefallc » 465,88  in 

Sekundliche  Wasscmicngc  . 6.5  cbm, 

Zahl  der  Turbinen  ...  12, 

lycistung  einer  Turbine  . . 5000  PS, 

Hei  einem  Wirkungsgrad  der 

Turbinen  von  ....  75  °/# 

ergeben  sich  b.  24  »ttlndigem 

betrieb 28000  PS, 

bei  li-stundigcm  betriebe  und 
5 Mill.  cbm  nutzbarem  Wasscrinhalt  13200  PS, 

9 ■ » > > 16000  > 

12.5  > * » > 19000  > 

28.3  1 > » > 28000  » 

94,2  > > 1 > 60000  » 


iJinge  des  Untcrwasscrkanalcs  Soo  m. 

H. 


Bingen.  Der  Hau  einer  elektrischen  Bahn 
nach  dem  benachbarten  Büdesheim  und  nach 
Bahnhof  Bingerbrück  fand  in  der  Stadtverordneten- 
versammlung vom  21.  Juli  endgültige  Annahme. 
Ein  Wiesbadener  Finanrkonsortium  übernimmt 
den  Hau  und  betrieb  der  Bahn  unter  der  Finna 
»Aktiengesellschaft  elektrische  Kleinbahn  Bingen« 
mit  einem  Kapital  von  M.  460000,  wovon  für 
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M.  45  ooo  Aktien  Hingen  und  Hadesheim  die  Zinsgnrantic  Übernehmen. 
Kar  die  Strecke  Hingcrbruck  leistet  die  preußisch-hessische  Eisenbahn 
einen  Zuschuß  von  M.  loooo  jährlich,  jedoch  nur  auf  drei  Jahre. 

Krank f.  Ztg. 

Die  elektrische  Strafscnbahn  Frankfurt  — Ottenbach  mit  ihrer 
völlig  veralteten  Stromzufühning  durch  ein  Schlitzrohr  soll  nun,  nachdem 
die  Verhandlungen  zwischen  den  beiden  beteiligten  Städten  zu  einem 
befriedigenden  Ergebnis  gelangt  sind,  nach  dem  Muster  der  Frankfurter 
Städtischen  Straßenbahn  um  gewandelt  werden. 

Stfidtinche  Strafscnbahn  Nürnberg.  Obscbon  in  nächster  Zeit 
vier  neue  Motorwagen  und  zwölf  Anhängewageu  zur  Ablieferung  kommen, 
hat  der  Magistrat  noch  weitere  M.  520000  zur  Vermehrung  dc.t  Wagen- 
parks bewilligt.  Es  sollen  noch  25  Motorwagen  nnd  40  Anhänge  wagen 
angeschattt  werden.  I>ie  fortwährende  Ausdehnung  des  Straßenbahn- 
netzes  macht  die  Vermehrung  des  Wagenparkes  notwendig.  E. 

Der  Kirma  Max  Schiemann  & Co.  in  Dresden  ist  es  nunmehr  auch 
in  Sachsen  gelungen,  den  Auftrag  auf  eine  gleislose  Industriebahn 
zu  erhalten,  die  sich  ausschließlich  mit  der  Beförderung  von  Industrie- 
gütern befassen  soll.  Diese  Anlage  wird  noch  in  diesem  Jahre  in 
Wurzen  gebaut  und  in  betrieb  genommen  werden.  Mit  der  Stadt  und 
den  Interessenten  sind  auf  zehn  Jahre  unter  aussichtxvollen  Bcdingun- 
gen  Verträge  ahgetchlos-scn  worden.  Nach  dem  gleichen  System  wie 
die  Grevcnbrtlckcr  Kalkbahn,  jedoch  in  größerem  Umfange  errichtet, 
wird  die  Wurz  euer  Industriebahn  auf  dem  ersten,  rd.  4 km  laugen 
Ausbau  pro  Jahr  10500  Waggons  ä 10  t zu  befördern  haben.  Grund- 
legend für  diese  Hahn  waren  die  Erfahrungen,  die  die  genannte  Kirma 
auf  ihrer  Prohebahn  im  llielatale  hei  Königstein  gesammelt  hat.  Diese 
Probehahn  Königstein — Königsbrunn,  die  bisher  in  der  Hauptsache 
dem  spärlichen  Sommer-Personenverkehr  für  Bad  Königsbrunn  diente, 
hat  somit  ihre  Bestimmung  erfüllt;  ihre  Umwandlung  in  eine  definitive 
ev.  vergrößerte  Anlage  scheitert  an  dem  Mangel  einer  ausreichenden 
Wirtschaftlichkeit,  und  es  ist  deshalb  die  Wiederbeseitigung  ins  Auge 
gefaßt  worden.  Damit  ist  zugleich  ein  letztes  Experiment  ftlr  den 
gleislosen  Betrieb  verbunden:  die  Feststellung  der  Kosten,  die  ent 
stehen,  wenn  man  genötigt  ist,  aus  irgend  einem  Grunde  — sei  es 
mangelnde  Rentabilität,  sei  cs  Ersetzung  der  »gleislosen«  durch  eine 
(elektrische  oder  I-okomotiv*)  Gleisbahn  infolge  erhöhter  Beanspruchung  j 
usw.  — die  Anlage  einer  gleislosen  Hahn  von  einer  Stelle  zu  entfernen 
und  an  einer  anderen  wieder  aufzubauen.  Es  soll  hier  ausdrücklich 
betont  werden,  daß  nicht  etwa  technische  Bedenken  cs  sind,  die  die 
Auflösung  der  Bielalalbahn  befürworten,  sondern  rein  wirtschaftliche  . 
Gründe. 

Die  Ingenieure  Chappuis  und  Wolff  haben  im  Aufträge  des 
Tessiner  Staatsrates  die  Wasserkräfte  des  Livinlentalea  mit  Rück 
sicht  auf  die  Krage  des  Staatsbetriebes  oder  der  Ausfuhr  nach  Italien 
untersucht  und  sind  zu  dem  Ergebnisse  gekommen,  daß  ausgiebige 
Wasserkräfte  für  Eisenbahnbetrieb  und  Privatindustric  vorhanden  sind. 

H. 

Die  Generalversammlung  der  Birsigtalbahn  beschloß  deren 
Umwandlung  in  elektrischen  Betrieb.  II. 

Ingenieur  L.  Candiani  hat  vor  kurzem  ein  Projekt  für  eine  elek- 
trische Bahn  durch  das  Vcgezzotal  eingereicht.  Das  Tal  wird  wegen 
seiner  reizenden  Höhenlage  in  den  Alpen  viel  von  Sommergästen  be- 
sucht. Die  Bahn  soll  von  Domodossola.  einer  Hauptstation  der  Simplon- 
bahn,  ausgehen.  Ein  Teil  des  Schienenwegen  Überwindet  unter  Zuhilfe- 
nahme einer  Zahnstange  bei  10,6  bis  1 3,7  °/0  Steigung  eine  Höhen- 
differenz von  600  m.  An  Wasserkräften  zur  Gewinnung  der  elektrischen 
Arbeit  ist  kein  Mangel.  Die  Gcsamlkosten  von  Frs.  1,5  MUI.  scheinen 
nicht  allzu  hoch.  Wir  werden  auf  die  Einzelheiten  des  Projektes  später 
zurückkommen.  O— i. 

Arbeitsgewinnung  und  -Übertragung. 

I>ie  »Mitteilung  Nr.  60  aus  dem  Arbeitsgebiet  der  Elcktriz.itäts- 
Akticngcscllschaft  vorm.  W.  Lahmcycr  & Co.«  enthält  interessante  An- 
gaben  über  den  von  dieser  Firma  auf  den  Markt  gebrachten  Einphasen- 
motor Type  DsG  für  grofse  Anzugskraft.  Dieser  Motor  ist  die 
Vereinigung  eines  Repulsion*-  und  eines  Induktions- 
molors.  Der  Kcpulsionsmotor  hat  bekanntlich  heim  Stillstand  das 
größte  Drehmoment,  init  zunehmender  Drehzahl  nimmt  dieses  ab. 

1°  fig-  3*8  stellt  Kurve  II  den  Verlauf  dieses  Drehmomentes  dar. 
Heim  Induktionsmotor  dagegen  wächst  das  Drehmoment  mit  der  Dreh- 
zahl von  Null  bis  zu  einem  Höchstwert,  um  dann  in  der  Nähe  des 
Synchronismus  rasch  abzufallen  (Kurve  I in  Kig.  £2$).  Wird  also  der 
vereinigte  Repulsion*-  und  Induktionsmotor  anfangs  als  Repulsion*- 
motor  allein  und  später  als  kombinierter  Motor  verwendet,  so  ist  c* 
möglich,  ein  während  der  ganzen  Anlaufperiode  sehr  hohes  Dreh- 
moment zu  erhalten,  das  etwa  nach  Kurve  111  (Fig.  328)  verläuft.  Soll 
der  Motor  in  Gang  gesetzt  werden,  so  muß  der  mit  den  Schleifringen 
verbundene  Anlasser  (siehe  Kig.  329)  zunächst  geöffnet  sein.  Wird 
dann  dem  Primärteil  Wechselstrom  zngeführt,  so  läuft  der  Motor  als 
Kcpulsionsmotor  mit  großem  Drehmoment  an.  Mit  zunehmender  Dreh- 
zahl wird  nunmehr  der  mit  den  Schleifringen  verbundene  Anlasser  all- 
mählich kurzgeschlossen  und  somit  der  Läuferstrom  durch  die  Schleif- 
ringe  geleitet.  Der  durch  den  Kommutator  fließende  Strom  wird  also 


Kig.  328.  Kurven  des  Drehmoments  des  kombinierten  Motors. 


allmählich  verringert  und  besitzt  bei  vollkommenem  KurzxchlieUen  des 
Anlassers  nur  einen  geringen  Wext.  Solange  der  Anlasser  geöffnet 
ist.  Ist  der  Motor  an  keine  bestimmte  Drehzahl  gebunden,  vielmehr  ist 
die  Geschwindigkeit  wie  bei  einem  Reihenschlußmotor  von  der  jeweiligen 
Belastung  abhängig.  Durch  das  Kurzscblicßen  des  Anlassers  wird  der 


Kig.  329.  Schaltungsscbcrua  des  kombinierten  Motors. 

Motor  auf  eine  hestimsnte  Drehzahl  gebracht,  die  er  bei  allen  Be- 
lastungen nahezu  beibehält.  Beim  Repulsionsmolor  ist  die  Drehrichtung 
%'on  der  gegenseitigen  Stellung  des  Feldes  und  der  Kollektorbürsten 
abhängig,  eine  Umsteuerung  kann  demnach  durch  Verstellung  der 
Bürsten  oder  durch  Verschiebung  der  magnetischen  Achse  des  Feldes 
erfolgen.  Die  entere  Methode  wird  nur  bei  Motoren  verwendet,  die 
nur  gelegentlich  umgesteuert  werden.  Soll  der  Motor  betriebsmäßig 
umsteuerbar  sein,  so  wird  er  mit  einer  Hilfswicklung  versehen  und  kann 
dann  durch  einen  einfachen  Umschalter  urogcstcuert  werden.  In 


330- 

Drehmoment  in  Abhängigkeit  von  der  primären  Stromstärke. 
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Piß*  329  ***  da*  Schaltungsschcma  mit  Umsteuerung  nach  dieser 
Methode  dargcstcllt.  Außer  dem  Hauptfeld  F sind  zwei  Hilfsfeldcr  /, 
und  f%  vorhanden,  von  denen  durch  den  Umschalter  S immer  nur  eins 
mit  dem  Hauptfeld  zusammen  eingeschaltet  wird.  Jedes  der  beiden 
Hilfsfelder  bestimmt  eine  Drehrichtung.  Der  Anlaufstrom  und 
damit  die  Anlaufkraft  läßt  sich  durch  Einschaltung  von  Widerstand 
zwischen  die  KoUcktorbltrstcn  herabmindern  (vgl.  Fig.  329).  Mit  Hilfe 
dieses  Widerstandes  kann  man  die  Zugkraft  regeln  bzw.  so  cinstellen, 


Fig.  33* • Querschnitt  eines  Einphasenmotors  Type  DsG 
der  Elektrizitäts-Aktiengesellschaft  vorm.  W.  Iartimcycr,  Frankfurt. 


daß  der  Motor  seine  Belastung  bei  möglichst  geringem  Stromverbrauch 
durchzieht.  In  Kig.  330  ist  die  Beziehung  zwischen  Drehmoment  und 
Stromstärke  bei  einem  5 PS-Motor  dargestcllt.  Man  sieht  daraus,  daß 
schon  bei  dem  doppelten  Wert  des  normalen  Stromes  der  Motor 
reichlich  das  Dreifache  des  normalen  Drehmomentes  entwickelt.  Einen 
Querschnitt  eines  solchen  Motors  zeigt  Fig.  33 1.  Bei  Leistungen  bis 
zu  etwa  8 FS  erhalten  die  Motoren  Kugellager,  hei  höheren  lxriatungen 
Ringschmierlager.  Die  Motoren  eignen  sich  infolge  ihrer  hohen  An- 
zugskraft besonders  ftlr  Hebczcugc  und  zur  unmittelbaren  Kupplung 
mit  Arbeitsmaschinen. 

Uber  die  gröfste  deutsche  Talsperre  bei  Aachen  entnehmen  wir 
dem  »Ftthter  durch  das  Gebiet  der  Riescntalsperre  zwischen  Gemünd 
und  Heimbach — Eifel«  (vgl.  Bücherschau  S.  316)  folgende  Angaben: 
Die  Talsperre  wird  nach  den  Planen  und  unter  der  Oberleitung  des 
Geh.  Regicrungsrates  Prof.  Dr.  Intzc  durch  die  Roertalsperrcngescllxchaft, 
einen  aus  den  Kreisen  Aachen-Stadt  und  -Ijmd,  Durcn,  Schleiden, 
Montjoie.  Julicli  und  Heinsberg  gebildeten  Verband,  erbaut.  Die 
Grundsteinlegung  erfolgte  am  29.  Juli  1901.  Die  160000  cbm  Mauer- 
werk umfassende,  52  m hohe,  am  Fuße  50,5  m dicke  Sperrmauer  im 
Urfttale  wurde  im  November  1903  vollendet.  Das  Staubecken  vermag 
bei  einer  See  fläche  von  216  ha  rd.  45,5  Millionen  Kubikmeter  Wasser 
zu  fassen.  Das  zugehörige  Nicdcrschlagsgcbict  erstreckt  sich  auf 
375  qkm.  Ein  Stollen  von  7 qm  Querschnitt  und  3 km  lüngc  führt 
das  Wasser  dem  bei  Heimbach  befindlichen,  in  modernem  Stil  erbauten 
Kraftwerk  zu.  Gleichzeitig  ist  ftlr  etwaiges  Hochwasser  ein  Entlastungs- 
Stollen  vorgesehen.  Das  zur  Verfügung  stehende  Gefalle  schwankt  je 
nach  dem  Wasserstand  zwischen  70  und  1 10  m.  In  dem  Kraftwerk 
werden  acht  von  Eschcr,  Wyß  & Co.  gelieferte  Turbinen  von  je  2000  PS 
(davon  zwei  als  Reserven)  aulgestellt.  Die  zugehörigen  Drehstromgenera- 
toren für  5000  Volt  Spannung  baut  die  El.-Akt.-Gcs.  vorm.  W.  Loh* 
meycr  & Co.,  Frankfurt.  Die  8 Transformatoren,  die  die  Maschinen- 
spannung von  $000  Volt  auf  die  Fernlcihingvspannung  von  35000  Volt 
erhöhen,  sowie  die  Schaltcimichtung  liefern  die  Siemens-Schuckcrt- 
werke.  Einstweilen  ist  ein  Verteilungsnett  von  300  bis  400  km  Länge 
vorgesehen,  «las  eine  Abgabe  von  elektrischem  Strom  ftlr  Beleuchtung*- 
und  Kraftzwecke  an  eine  große  Anzahl  von  Ortschaften,  darunter  auch 
die  Stadt  Aachen,  bezweckt.  Man  erhofft  neben  einem  wirksamen 
Schulz  vor  Hochfluten  von  der  gesamten  Anlage  eine  Hebung  der 
Industrie  und  eine  Belebung  des  Verkehrs,  da  steh  bet  billigem  Preis 
für  die  elektrische  Energie  voraussichtlich  auch  die  Anlage  elektrischer 
Bahnen  verlohnen  wird. 

Allgemeines. 

Die  neue  elektrische  Straßenbahn  in  Mainz  erfreut  sich  einer 
großen  Beliebtheit  bei  der  Bevölkerung,  *0  daß  immer  mehr  Stimmen 
laut  werden,  die  auf  Abschaffung  der  Dampfotrafsenbahnen  nach  den 
Vororten  dringen.  In  einem  Artikel  des  »Mainzer  Anzeigers«  vom 
24.  Juli  heißt  cs  unter  anderem:  »So  kurze  Zeit  die  elektrische  Straßen- 
bahn seither  in  Betrieb  ist  und  so  kurz  die  Strecke  ist,  die  sie  bis  jetzt 
durchläuft,  so  greifbar  und  bedeutsam  erscheinen  die  vielen  Vorteile 


und  Vorzüge  der  Neuerung,  daß  sich  in  der  ganzen  Einwohnerschaft 
der  lebhafteste  Wunsch  rege  macht,  daß  der  elektrische  Betrieb  so  bald 
als  möglich  ftlr  den  ganzen  Betrieb  eingeftihrt  wird.«  Nachdem  dann 
die  Schwierigkeiten  erörtert  werden , die  die  Suddeutsche  Eisenbahn- 
gcscllschaft  als  Betricbsuntemchmcrin  der  Dampfbahnen  bei  der  Be- 
fahrung einzelner  Straßen  der  Städt.  elektr.  Straßenbahn  bereitet, 
wird  als  einfachstes  Mittel  zur  Abhilfe  der  Ankauf  der  Dampfstraßcn- 
bahnen  durch  die  Stadt  und  ihre  Umwandlung  in  elektrische  Bahnen 
verlangt.  »Innerhalb  unserer  Stadt,«  so  heißt  es  weiter,  »kann  der 
Dampfbetrieb  der  Vorortbahnen  keinesfalls  noch  lange  beibchaltcn 
werden.  Die  Züge  sind  länger  als  manche  Häuserblocks,  und  nicht 
selten  wird  durch  sie  der  ganze  sonstige  Straßenverkehr  aufgehalten, 
besonders  an  den  Haltestellen.  Das  sind  unhaltbare  Zustände,  die 
gründliche  Abhilfe  verlangen,  und  am  besten  kann  sie  durch  die  Ein- 
führung des  elektrischen  Betriebes  geschehen.  Dieser  allein 
ist  für  die  Gegenwart  zeitgemäß,  und  nach  ihren  Konzessionsvorschriften 
ist  die  Süddeutsche  Eiscnbahngesellscboft  bei  ihren  hiesigen  Vorort- 
bahnen zu  einer  zeitgemäßen  Bctricbsftlhrung  verpflichtet.  Die  Stadt- 
bchörde  Überschreitet  demnach  ihre  Befugnisse  in  keiner  Weise,  wenn 
sie  im  Interesse  des  Ansehens  und  eines  gedeihlichen  Fortschreitend 
ihres  Gemeinwesens  nachdrücklich  die  Beseitigung  des  besprochenen 
Mißstandes  fordert  und  eventuell  die  Mithilfe  der  Regierung 
dazu  anruft.« 

Man  schreibt  uns:  Das  unter  Staatsaufsicht  stehende  Technikum 
Mittweida  zur  Ausbildung  von  Elektro-  und  Maschinentechnikern  und 
•Werkmeistern  zählte  im  verflossenen  36.  Schuljahre  3610  Besucher.  Der 
Unterricht  in  der  Elektrotechnik  ist  in  den  letzten  Jahren  erheblich 
erweitert  worden  und  wird  durch  reichhaltige  Sammlungen,  Labora- 
torien, Werkstätten  und  Maschmcnanlagen  (Maschinenbau  I«-dx>r.itorium) 
etc.  wirksam  unterstützt.  Das  Wintersemester  beginnt  am  18.  Oktober, 
Aufnahmen  ftlr  den  am  27.  September  beginnenden  unentgeltlichen  Vor- 
unterricht  finden  von  Anfang  September  an  wochentäglich  statt.  Aus- 
führliches Programm  mit  Bericht  wird  kostenlos  abgegeben.  In  den 
mit  der  Anstalt  verbundenen  I,chr  • Fabrikwerkstätlen  finden  Volontäre 
zur  praktischen  Ausbildung  Aufnahme. 

Aus  der  Rechtsprechung. 

Zusammenstoß  zwischen  elektrischer  und  Dampfbahn.  In 
der  Stadt  L.  benutzen  die  elektrische  Straßenbahn  und  eine  mit  Dampf 
betriebene  l^okalbahn  eine  Strecke  lang  dieselben  Gleise.  Laut  Ver- 
trag haben  bei  Zusammentreffen  von  Wagen  bzw.  Ztlgen  beider 
Unternehmungen  diejenigen  der  Damptbahn  das  Recht  der  Vorfahrt. 
Gleichwohl  iw  ein  Vorfahren  der  elektrischen  Wagen  allgemein  üblich. 
Am  16.  August  1903  trafen  mittags  Zuge  beider  Gesellschaften  an  der 
Vercinigungsstelle  ein  und  der  elektrische  Zug  fuhr  weiter,  da  der 
andere  keine  Anstalten  dazu  traf.  Die  anfangs  etwa  60  m betragende 
Entfernung  beider  Zuge  verringerte  »eh  sehr  bald,  und  nach  kurzer 
Zeit  fuhr  der  Lokalbahnzug  auf  den  Anhänger  des  elektrischen  Wagens 
auf,  wobei  außer  dem  Wagen  zwei  auf  der  hinteren  Plattform  stehende 
Fahrgäste  leicht  verletzt  wurden.  Das  Landgericht  in  Frankenthal  ver- 
urteilte am  23.  Februar  1.  J.  (Aktenzeichen  P.  R.  44  04)  den  Lokomotiv- 
führer des  l.okalhahnzuges  wegen  fahrlässiger  Eisenbahntransport- 
geführdung  in  idealer  Konkurrenz  mit  fahrlässiger  Körperverletzung  zu 
einer  Geldstrafe.  In  den  Gründen  wird  ausgeführt : Die  ursprüngliche 
Entfernung  beider  Zuge  verringerte  sich  sehr  bald  infolge  Anhaltens 
des  elektrischen  in  einer  Straßenkreuzung  auf  30  bis  40  m.  Bald  darauf 
sprang  ein  Kind  unerwartet  in  die  Gleise,  so  daß  der  Ix>komotivfUhrcr 
dieser  Gefahr  seine  Aufmerksamkeit  zuwenden  mußte.  Nachdem  diese 
vorüber  war,  ist  aber  der  Lokomotivführer  unter  Erhöhung  der 
vorher  gemäßigten  Geschwindigkeit  weitergefahren,  ohne  zu  bemerken, 
daß  der  elektrische  Zug  abermals  anhielt.  Ent  als  er  dem  letzteren 
auf  5 bis  6 m nahe  gekommen  war,  beobachtete  er,  daß  dieser  unmittelbar 
vor  ihm  hielt.  Durch  den  sofortigen  Gebrauch  der  Luftbremse  konnte 
er  dann  den  Zusammenstoß  nur  noch  abschwächen,  aber  nicht  mehr 
verhindern.  Angeklagter  bestreitet  jede  Schuld ; er  behauptet,  der  elek- 
trische Zug  sei  vorschriftswidrig  rorgefahren.  Hierauf  sei  er  in  an- 
gemessener Entfernung  eine  solche  sei  lür  ihn  Überhaupt  nicht  vor- 
geschrieben  — nachgcfnhren  und  der  Zusammenstoß  dadurch,  daß  der 
elektrische  Zug  zweimal  vor  dem  gemeinschaftlichen  Haltepunkte  wider 
sein  Erwarten  ungehalten  habe,  er  auch  inzwischen  auf  das  Kind  habe 
achten  müssen,  schließlich  hervorgerufen.  Wenn  nun  auch  richtig  ist, 
daß  der  Lokalbahnzug  nach  der  Vorschrift  vorzufahren  hat,  xo  hat, 
nachdem  einmal  der  elektrische  Zug  vorgefabren  ist,  der  Angeklagte 
die  Pflicht  gehabt,  «len  veränderten  Verhältnissen  Rechnung  zu  tragen, 
insbesondere  auf  Innehaltung  einer  angemessenen  Entfernung  fortgesetzt 
zu  wachen.  Kannte  er  die  Haltestellen  der  elektrischen  Bahn  nicht, 
so  mußte  er  sein  besonderes  Augenmerk  auf  das  Anhalten  der  elek- 
trischen Wagen  richten  un<l  den  Zug  so  in  der  Gewalt  behalten,  daß 
er  ihn  jederzeit  auf  kurze  Entfernung  zum  Stehen  bringen  konnte.  Eine 
solche  Vorschrift  ist  übrigens  in  der  allgemeinen  Dienstanweisung  lür 
die  Ixikomotivfübrcr  der  Lokalbahnen  ausdrücklich  enthalten.  Die 
Aufmerksamkeit,  die  er  der  Gefahr  durch  das  Kind  auf  den  Schienen 
schenken  mußte,  enthob  ihn  keineswegs  von  der  Verpflichtung,  auf  die 
größere  Gefahr  des  Zusammenstöße«  fortgesetzt  sein  Augenmerk  zu 
lichten.  Dieser  Pflicht  ist  er  jedoch  nicht  nachgekommen,  vielmehr 
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nach  Beseitigung  der  durch  das  Kind  drohenden  Gefahr  unter  Kr- 
höhung  der  Geschwindigkeit,  unbekümmert  um  den  Yorntufahrenden 
elektrischen  Zug  drauflosgefahren.  Infolge  dieser  Sorglosigkeit  war  er 
bei  dem  plötzlichen  Anhalten  des  elektrischen  Wagens  nicht  mehr 
imstande,  den  Zug  rechtzeitig  zum  Halten  zu  bringen.  Hierin  liegt 
die  Außerachtlassung  der  erforderlichen  Sorgfalt,  durch  die  er  die  ihm 
als  Lokomotivführer  obliegenden  Pflichten  verletzt  hat.  W.  C. 

Fahrlässige  Transportgefährdung.  § 3:6  Str.G.B.  Ein  Droschken* 
kutscher  war  auf  der  rechten  Seite  eines  Stmßcnbahnglciscs  diesem  *0 
nahe  gefahren,  daß  das  linke  Hinterrad  auf  der  Schiene  lief.  Trotz 
fortgesetzten  Klingeins  des  hinter  ihm  lierkommenden  Motorwagens 
hatte  er  sich  nicht  bewogen  gefunden,  die  Droschke  aus  dem  Bereiche 
des  Motorwagens  zu  hringen , so  daß  dieser  hei  einem  plötzlichen 
Anhalten  der  Droschke  gegen  diese  anfuhr  und  sic  leicht  beschädigte. 
Der  Kutscher  wendete  zunächst  ein,  wegen  plötzlichen  Scheucns  seines 
Pferdes  habe  er  nicht  ausweichen  können,  gibt  aber  schließlich  zu, 
nur  deshalb  so  plötzlich  am  Gleis  gehalten  zu  haben,  weil  der  Fahr* 
gast  auszusteigen  wünschte.  Der  Motorwagenführer  konnte  bei  dem 
plötzlichen  Anhalten  der  Droschke  seinen  Wagen  nicht  mehr  zum 
Stehen  bringen.  Die  Strafkammer  in  Hannover  sah  in  dem  Vorgehen 
des  Droschkenkutschers  ein  Vergehen  der  fahrlässigen  Eisenbahn- 
transportgefahrdung  gemäß  § 316  des  Str.G.B  und  verurteilte  ihn 
zti  20  M.  Geldstrafe,  ln  dem  Urteile  wird  u.  a.  ausgefuhrt:  »Der 
Angeklagte  hat  die  im  Verkehr  erforderliche  Sorgfalt  dadurch  außer 
acht  gelassen,  daß  er  plötzlich  anhielt,  obgleich  er,  wie  er  zugiht, 
infolge  des  Leuten*  de»  Straßenbahnfahrers  wußte,  daß  hinter  ihm  in 
kurzer  Entfernung  ein  Wagen  der  elektrischen  Straßenbahn  fuhr,  und 
obgleich  das  linke  Hinterrad  seiner  Droschke  sich  noch  auf  dem  Gleise 
befand.  I>adurch  wurde  der  Zusammenstoß  herbeigeftthrt.  Der  An- 
geklagte hat  durch  sein  plötzliches  Anhalten  auf  der  Fahrbahn  der 
elektrischen  Straßenbahn  ein  solches  Hindernis  bereitet,  daß  dadurch 
der  Transport  in  Gefahr  gesetzt  wurde , denn  es  bestand  die  nahe- 
liegende Möglichkeit,  daß  die  Insassen  des  Straßenbahnwagens  bxw. 
«las  Personal  auf  diesem  infolge  umherfliegender  Splitter  und  Eisenteile 
oder  in  anderer  Weise  beschädigt  würden.«  (Urteil  des  Landgerichts 
1.  Strafkammer  in  Hannover  vom  30.  Januar  1904.  Nr.  9 M 6 04.) 

Aus  den  Geschäftsberichten. 

Geschäftsbericht  der  Leipziger  elektrischen  Strafsenbahn  für 
1903.  Der  Verkehr  hat  sich  gehoben.  Das  Gesamtergebnis  des 
Jahres  1903  stellt  sich  günstiger  al»  das  der  Vorjahre.  Die  Fahrgeld - 
cinnahme  beträgt  M.  1792809,71  und  ist  um  M.  133401,76  oder  um 
8 •/*  gegenüber  dem  Vorjahr  gestiegen,  während  sich  die  Leistung  um 
125000  Wagen  km  oder  um  1 ,9 •/•  erhöhte.  Die  Einnahme  für  da» 
Wagenkilometer  ist  von  26.02  Pf.  auf  27.53  gestiegen. 


Seit  Bestehen  der  Gesellschaft  bis  zum  Schlüsse  des  Jahres  1903 
sind  für  die  gedachten  Zwecke  M.  1754830,96  verausgabt. 

I>ic  Zahl  der  im  regelmäßigen  Betriebe  befindlichen  Motorwagen 
beträgt  98  an  Wochentagen  and  104  an  Sonntagen.  Hierzu  kommen 
noch  zu  den  Hau|>tverkehr*stunden  eine  größrre  Zahl  Anhängewagen. 

Infolge  der  von  den  Versicherungsgesellschaften , die  sich  mit 
Deckung  der  Haftpflicht  hei  Straßenbahnen  hefassen,  allerwärts  geltend 
gemachten  Bestrebungen  auf  PrtUnicncr  höhung  ist  von  einer  Erneuerung 
der  1S98  abgeschlossenen  Verträge  Abstand  genommen  worden,  so  daß 
Präinienvorauszahlung  nur  noch  für  die  Feuerversicherung  in  Frage 
kommt.  Betreffs  der  Haftpflichtversicherung  ist  zu  erwähnen,  daß  von 
einer  großen  Anzahl  Straßen  bah  ngcsellschaftcn  die  Gründung  einer 
Versicherungsanstalt  auf  Gegenseitigkeit  beschlossen  wurde,  die  die 
Erreichung  eines  normalen  Verhältnisse»  zwischen  Prämie  und  Schäden- 
regulierung  bezweckt  und  der  Berufsgenossenschaft  artgegliedert  werden 
soll.  Bis  zum  lnslchentretcn  der  Anstalt  ist  die  Versicherung  durch 
einen  Bürgschaftsvertrag,  dem  die  Gesellschaft  heigetreten  ist,  gedeckt. 

Hinsichtlich  der  Gewinn-  und  Vcrlustrcchnung  ist  zu  erwähnen, 
daß  sich  die  Betriebskosten  gegenüber  dem  Vorjahr  insgesamt  um 
M.  3671,55  hoher  stellen.  Es  hängt  dies  beim  Betriebsdienst  Unkosten- 
konto  mit  dem  Aufracken  des  Personals  in  höhere  l*ohnstufen  sowie 
mit  der  vergrößerten  Betriebsleistung  zusammen.  Beim  Wagcnunter- 
haltungskonto  tritt  noch  der  Umstand  hinzu,  daß  entsprechend  der 
Gepflogenheit  der  Mehrzahl  der  Straßenbahngc<>cll$c)ialten  die  Beschaffung 
verschiedener  Wagenhestandtcile.  die  bisher  aus  Mitteln  des  Erneuerung*- 
fonds  erfolgte,  auf  <lcn  Betrieb  übernommen  worden  ist.  Eine  Ersparnis 
auf  dem  Bahnuntcrhaltungskonto  erklärt  sich  durch  den  Fortfall  einer 
weiteren  Anzahl  Signalwärter  an  mit  Apparaten  ausgerüsteten  Kreuzungen, 
diejenige  auf  dem  Kraftstattons-Bctriebskonto  durch  uiedrigere  Kohlen- 
preise  und  etwas  geringeren  Verbrauch  an  Kohle  und  Öl.  Die  übrigen 
Ausgabepositionen  bieten  keinen  besonderen  Anlaß  zur  Erwähnung. 


Von  dem  mit M.  53$  994,75 

ausgewiesenen  Überschuß  wird  beantragt  M.  200  000,  — 
dem  Emeueruogsfondskonto  zuzulühren: 
ferner  dem  Bahnkörper- Amortisationskonto  » 41500. — 

und  dem  Amortisationskonto  II  ...»  55  OOO,— 

als  Racklagen  zu  ül»erweiscn  . . . . » 296  500. — 

Von  den  alsdann  verbleibenden  . . M.  239  494.75 

sind  $*/»  von  M.  235028,49  mit  M.  II  751,42 

in  den  gesetzlichen  Reservefonds  xu  legen 

und  ferner  für  den  Aufsichtsrat  einzustdlen  » 6000. — > 17751,42 

Von  dem  sich  hiernach  ergebenden 
Reste  von M.  221743,33 


soll  a)  der  Betrag  von  M.  218750  als  31/»  proz.  Dividende  auf  das 
Aktienkapital  von  M.  6250000  zur  Verteilung  gebracht, 
b)  M.  2 993.33  auf  neue  Rechnung  vorgetragen  werden. 
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6 693  295 

• 397  667.70 

87  434.— 
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25.85 

1899 
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453489 
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1S9S 
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■ 1 2 293.69 
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3 203  1 1 1 
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868  954,80 

79  548,20 
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■ 031 131.84 

M 341  380 

29,81 
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1 533816 
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1 6X8  539 
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21  >07,66 

521 490,81 

5 3S4  476 

31.85 

Zu  den  vorhandenen  selbsttätigen  Signalapparatcn  sind  weitere 
vier  hinzugetreten.  Mit  Ausnahme  eines  Wärters  sind  nunmehr  sämt- 
liche Signalposlen  in  Fortfall  gekommen. 

Die  Verhandlungen  mit  den  zuständigen  Behörden  behufs  Abän- 
derung des  gegenwärtig  hestchenden  Tarif*  konnten  immer  noch  nicht 
zum  Abschluß  gebracht  weiden. 

Bei  der  Gesellschaft  sind  nach  dem  Stande  vom  31.  Dezember  1903 
insgesamt  56*  Personen  beschäftigt  gewesen. 

Zugunsten  der  Stadtgcmcinde  sind  aus  Anlaß  des  Baues  und 
Betriebe»  der  Straßenbahn  für  Neubestellung,  Unterhaltung  und  Reinigung  I 
der  innerhalb  d«?s  Stadtgebietes  benutzten  Straßen  sowie  an  besonderen 
Abgaben  im  laufenden  Jahre  folgende  Summen  aufgewendet  worden : 

An  anteiligen  Kosten  für  Neupflasterung  . . . M.  78593.26 
Für  Unterhaltung  der  Fahrbahn  innerhalb  des 


Bahnkörpers > 65653,75 

Für  Reinigung  der  Fahrbahn  innerhalb  de.»  Bahn- 

köqscr* » 43044,82 

Vertragsmäßige  Abgabe » 35856,19 

Für  dos  Berichtsjahr  betragen  demnach  diese 

Aufwendungen . M.  223 148,02 


Aua  dem  Geschäftsbericht  der  Magdeburger  Strafscneiscn- 
bahn  - Gesellschaft.  Am  Schlüsse  des  Berichtsjahres  umfaßte  die 

J Bahnanlngc  76  204  248  m Gleise.  Zur  Instandhaltung  der  Gleise 

1 wurden  102  Schienenstöße  gehoben  und  ftusgebesfcrti  5 Staatshahn- 

kreuzungen reguliert  und  dabei  27.10  m Staatsbahngleinc  erneuert, 
X 1 5 1 m Gleise  gehoben  und  an  ihnen  Spurregulierungen  vorgenommen, 
4 ganze  Wcichenanlagen,  2 Weichenzungen,  69  Weichen wurzcl- Kasten- 
I deckcl  und  26  Herzstücke  ausgewechsclt.  24  m Gleis  erneuert,  47  Stück 
Schicncnverbindungcn  ergänzt. 

Die  Oberleitung  umfaßte  am  Schluss  des  Berichtsjahres  75  188.19  ,n- 
Die  Instandhaltung  der  Oberleitung  erforderte  die  Erneuerung  von 
286  lfd.  m Kontaktdraht,  1308  lfd.  m Spanndraht,  983  Stück  Isolatoren, 
32  Stück  Konen,  57  Stück  Kappen,  1 59  Stück  Ösen,  23  Luftweichen 

und  169  Stück  Gummibuffer  für  Rosetten  und  Schalldämpfer  (Rolle). 
S91  Stück  Maste  sind  mit  einem  neuen  Anstrich  versehen.  Der  Schulz 
des  Telephonnetzes  erforderte  den  Ersatz  von  2692  m Schutzleuten, 
665«;  Stück  Befcsligungsstützen  und  562  Stück  Schutzhügel,  Haken 
und  Hülsen.  An  Speisclcitungcn  waren  am  Schlüsse  de*  Jahres  vor- 
handen 17622.9  m Hin-  und  Kückleilungskabel.  Der  Wagenpark  be- 
| stand  am  Schlüsse  des  Jahres  aus  130  Stück  Motorwagen  und  126  Stück 
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Anhänge  wagen.  Die  Instandhaltung  der  Wagen  erforderte  aulier  der 
täglichen  Untersuchung  und  Reinigung  auf  den  Betriebsbahnhöfen 
232  Hauptrevisionen  durch  Hochncbmcn  der  Wagen  in  der  Hauptwerk* 
statt.  Bei  diesen  Hauptrevisionen  wurden  244  Stack  Stahlbandagen 
erneuert.  362  Stück  Radsätze  nachgedreht.  16  Stück  Anker  repariert 
und  50  Stuck  Ankerzahnräder  erneuert.  46  Stück  Motorwagen  sind  neu 
lackiert  worden. 

Als  vertragliche  Abgabe  an  die  Stadt  waren  M.  69382,15  zu  zahlen. 
Das  Unfallversicherung«  - Konto  zeigt  gegen  das  Vorjahr  eine  Mehr- 
ausgabe von  M.  20  203,35.  Hierzu  ist  zu  bemerken,  daß  in  der  auf  diesem 
Konto  bezifferten  Ausgabe  auch  ein  Betrag  von  M.  20000  enthalten 
ist.  der  aus  Anlaß  eines  am  Schlüsse  des  Jahres  noch  als  unerledigt 
schwebenden  Unfallschadens  der  Vorsicht  halber  als  Rücklage  vorge- 
sehen wurde.  Das  Bet  rieb  srcsnl  tat  des  Jahres  hat  eine  Leistung  von 
6034855,77  Wagen-km  ergeben,  von  denen  1 151965,85  km  aut  die 
Anhängewagen  entfallen.  Außerdem  wurden  bei  den  Probefahrten  und 
den  Transporten  nach  den  verschiedenen  Bahnhöfen  noch  durchfahren 
1 13  641,36  ktn,  von  denen  18082.48  km  auf  die  Anhängewagen  ent- 
fallen. Die  Einnahme  aus  der  Personenbeförderung  betrug  M.  1 982  347. So. 
An  Fahrgästen  wurden  befördert  21  977  »78  Personen.  Bei  dieser  Be- 
rechnung sind  die  Fahrgäste  mit  Umsteigefahrscheinen  nur  einfach  ge- 
rechnet worden ; rechnet  man  jedoch  diese  Fahrgäste  für  jede  der  dabei 
in  Frage  kommenden  beiden  Strecken,  so  erhöht  sich  die  Zahl  der 
beförderten  Personen  auf  26211  456.  I.egt  man  diese  letztere  Personen* 
zahl  zugrunde,  $0  hat  die  durchschnittliche  Frequenz  pro  geleisteten 
Wagen-km  betragen  4,34  Fahrgäste  gegen  4,21  im  Vorjahre. 

Die  durchschnittliche  Einnahme  pro  geleisteten  Wagen-km  hat 
32.85  Pf.  betragen  (31.65  Pf.  im  Vorjahre).  An  elektrischer  Arbeit 
sind  verbraucht  worden  2 41S  648  KW-Std. ; hiervon  entfallen  auf  den 
Verbrauch  io  den  Werkstätten  und  für  die  Beleuchtung  der  Bahnhofe 
95  306,30  KW-Std.,  so  daß  für  den  Bahnbetrieb  ein  Verbrauch  von 
2323  341,70  KW-Std.  verbleibt.  Rechnet  man  den  Anhängewagen  km 
zu  V,  Motor  wagen-km.  so  ergeben  sich  für  dos  Berichtsjahr  5 563472,97 
Rechnungs-km ; der  durchschnittliche  Verbrauch  an  elektrischer  Arbeit 
pro  Rechnungx-km  hat  demnach  417,61  W-Std.  betragen.  Rechnet 
man  dagegen  den  Anblngewagcn-km,  wie  bisher,  zu  V*  Motorwagen-kra, 
so  hat  der  durchschnittliche  Verbrauch  an  elektrischer  Energie  pro 
Rechnungs-km  betragen  432,77  W-Std.  gegen  461,42  W-Std.  im  Vor- 
jahre. 

Die  Kosten  der  elektrischen  Zugkraft  haben  betragen : 
für  elektrischen  Strom,  zuzüglich  der  den  Führern 

an  Prämien  gezahlten  M.  4385,50  . . . . M.  213486,25 
für  Reparatur  und  Reinigung  der  Motorwagen- 
Untergestelle  und  der  elektrischen  Teile  der 
Anhängewagen,  der  Unterhaltung  der  ober- 
irdischen Ixitung  und  der  Beleuchtungsanlagen 
auf  den  Bahnhöfen  und  in  den  Werkstätten 

sowie  für  Schmiermaterial M.  112271.49 

zusammen  M.  325  757.74 

Die  durchschnittlichen  Kosten  der  Zugkraft  haben  demnach  pro 
Rechnungs-km  5.855  Pf.  betragen.  Hierbei  ist  zu  berücksichtigen,  daß 
von  den  gefahrenen  Motorwagenkdometern  889462.09  auf  die  vier- 
achsigen  entfallen.  Rechnet  man  dagegen  den  Anhänge  wagen -km 
V,  Motorwagcn-km,  so  haben  die  durchschnittlichen  Kosten  der  Zug- 
kraft pro  Kccbnungs-km  betragen  6,068  Pf.  (6.08  Pf.  im  Vorjahre.) 

Die  Betriebsunkosten  pro  Wagen-km  (Anhängcwagcn-km  */t  ge- 
rechnet) haben  21,29  Pf.  betragen.  Wird  der  Anbängcwagen  km  zu 
»/,  Motorwagcn-km  gerechnet,  so  haben  die  Betriebsunkosten  pro  Wagen- 
km  betragen  2 2.06  Pf.  gegen  22.42  Pf.  im  Vorjahre. 

Nach  dem  beiliegenden  Rechnungsabschlüsse  be- 
trägt der  Überschuß  der  Betriebseinnahmen  über  die 


Betriebsausgaben M.  778906,12 

Diesem  Uberschuß  treten  noch  hinzu : an  verein- 
nahmten Zinsen,  abzüglich  Provisionen > 47  460.77 

Der  Vortrag  aus  1902  mit > 3269.78 

M.  829636,67 

Von  diesen M.  829636,67 


kommen  in  Absatz: 

1.  die  vertragliche  Abgabe  an 

die  Stadt  aus  dem  Personen- 
verkehr   M.  69382.15 

2.  die  Obligationszinsen  der 

4 */*  prox.  Schuldverschrei- 
bungen   » 203  500, — 

3.  Zahlung  zum  Aktienkapital- 

Tilgungsfonds  .....  * 54000. — 

4.  Zahlung  zum  Erneuerung*- 

fonds > 125000,—  > 450882.15 

Es  verbleibt  mithin  ein  Reingewinn  von  . . . M.  378754,52 

dessen  Verteilung  wir  Vorschlägen,  wie  folgt : 
t.  4#,'0  Dividende  an  die  Aktio- 
näre auf  M.  6000000 

Aktienkapital M.  240000. — 

Übertrag:  M.  138754,52 


I Übertrag:  M.  138754,52 

2.  statutenmäßige  Tantieme  an 
den  Aufsichtsrat  (10%  von 
M.  13s 484.74)  • ■ • . • • >3  548.45 

3.  weitere  2 9/0  (mithin  zusam- 
men 6°/0)  an  die  Aktionäre 

auf  das  bexeichncte  Kapital  » 120000. — > 133548,4$ 

Der  noch  verbleibende  Rest  von M.  5 206,07 

soll  auf  neue  Rechnung  vorgetragen  werden. 

Aus  dem  Geschäftsbericht  dea  Sachsenwerkeo,  Licht*  und 
Kraft- Aktiengesellschaft,  Uber  das  Geschäftsjahr  1903  ist  tu  ent- 
nehmen : Die  abgelaufcnc  Geschäftsjteriode  umfaßt  eine  sechsmonatige 
Tätigkeit.  Der  Betrieb  wurde  am  l.  Juli  1903  eröffnet,  nachdem  im 
Juni  der  Kauf  der  Fabrikanlagen  der  ehemaligen  Aktiengesellschaft 
Elektrizitätswerke  (vorm.  ().  L Kummer  & Co.)  erfolgt  war. 

Die  erworbenen  Grundstücke  umfassen  ungefähr  300009m  Fläche, 
von  denen  etwa  130009m  bebaut  sind.  Der  Einstandswert  ciii‘chlicß- 
iich  Maschinen,  Werkzeugen.  Inventar.  Modellen  und  Patenten  beträgt 
für  uns  M.  I 496  525.  während  die  gerichtliche  Sachverstandigcntaxe 
vom  Oktober  1902  allein  für  Grundstücke  und  Gebäude  auf  M.  l 743900, 
die  letzte  Sachverständigentaxe  für  maschinelle  Einrichtungen  auf 
M.  1723  510,  zusammen  M.  3467410  lautet  Die  auf  mehrere  tausend 
Arbeiter  berechneten  Fabrikanlagen  sind  durchweg  in  gutem  Zustande, 
zum  großen  Teil  sogar  nur  wenige  Jahre  alt  und  vollwertig.  Soweit 
nötig  werden  Vervollkommnungen  durchgeführt.  Die  Tätigkeit  der 
Gesellschaft  erstreckte  sich  im  wesentlichen  auf  die  Organisation  und 
Konstruktion,  da  zwar  die  eingerichteten  Fabrikanlagen  erworben  waren, 
ein  Geschäftsbetrieb  jedoch  nicht  mehr  vorhanden  und  durch  die  seit- 
herigen Fortschritte  der  Flickt rotechnik  die  Schaffung 
neuer  Modelle  bedingt  war.  Ingenieurhureaus  oder  Vertretungen 
werden  in  Berlin,  Hamburg,  Köln,  F’rankfurt  a.  M.,  München.  Breslau, 
Hannover,  Nürnberg,  Mannheim,  Oberbausen  i.  W.,  Stuttgart,  Kattowitz, 

I lx>ndon,  Brussel  und  Korn  unterhalten.  Die  Konstruklionstäligkeit 
wurde  außerordentlich  beschleunigt,  so  'daß  bereits  mehrere  hundert 
Modelle  von  Gleich-,  Wechsel-  und  Drehstrommaschinen  sowie  Trans- 
I formatoren  ausführungsfertig  durchgearbeitet  und  etwa  800  Maschinen 
1 teils  geliefert,  teils  im  Bau  sind. 

Das  Gewinn-  und  Verlustkonto  hat,  da  es  sich  um  die  erste 
| Organisation*-  und  EinfUhrungsperiode  handelt,  wenig  Belang,  zumal 
größere  Abrechnungen  in  der  abgclaufcncn  Periode  noch  nicht  er- 
I folgten.  Dank  den  zugcflossenen  Organisationsmitteln  weist  trotzdem 
i unsere  Bilanz  als  Endergebnis  einen  Uberschuß  von  M.  112  410,  wovon 
; M.  40210  Geschäftsgewinn,  aus.  I>a  die  Liquidation  der  Kummergesell - 
sebaft  ein  wesentlich  günstigeres  Ergebnis  bringt,  als  erwartet  wurde, 
werden  dem  Gewinn-  und  Verlustkonto  aus  den  erworhenen  Ansprüchen 
weitere  Beiträge  zufließen;  die  im  Februar  1904  eingegangenen 
M.  136570.83  sind  bereits  im  Berichtsjahre  verbucht  worden,  weil  die 
Forderung  in  wenigstens  dieser  Höhe  schon  am  31.  Dezember  1903 

j festst  and. 

Dem  Geschäftsbericht  der  Aktiengesellschaft  Sächsische 
Elektrizitätswerke  vorm.  Pöschmann  ft  Co.,  Dresden,  Air  das 
siebente  Geschäftsjahr  z.  Januar  1903  bis  31-  Dezember  1903  ist 
. zu  entnehmen : Der  Umsatz  ist  gegen  den  des  Vorjahres  nicht  un- 
; wesentlich  gestiegen,  und  cs  ist  ein  ca.  I2$#/#  höherer  Bruttogewinn 
[ als  im  Jahre  1902  erzielt  worden.  Die  Preise  waren  jedoch  noch  immer 
• sehr  gedrückt,  so  daß  das  Gcwinnergcbni*  nicht  ausreicht,  die  auch  im 
. vergangenen  Jahre  nicht  unbedeutenden  Unkosten  und  Abschreibungen 
| zu  decken ; das  letzte  Geschäftsjahr  schließt  daher  wieder  mit  einem 
Verlust  ab.  Mit  Schluß  des  vergangenen  Geschäftsjahres  ist  der  der 
I Gesellschaft  seit  Gründung  angchörcndc  Herr  Direktor  Richard  dänisch 
aus  dem  Vorstände  ausgetchieden  und  der  bisherige  Prokurist,  Herr 
Eduard  Liebe,  ah  stellvertretender  Direktor  eingetreten.  Nach  Abzug 
I der  Unkosten  weist  das  Gewinn-  und  Verlustkonto  einen  Betriebsver- 
> lust  von  M.  76669,44  aus. 

Neue  Bücher. 

Konstruktion  und  Berechnung  von  Selbstanlasscm  Air  elck- 
! trische  Aufztlge  mit  Druckknopfstcuerung.  Von  Dipl. -Ing.  Dr. 
Hugo  Mosler,  Privatdozent  an  der  Technischen  Hochschule  zu  Braun- 
schweig. Mit  56  in  den  Text  gedruckten  Figuren.  Berlin  1904,  Verlag 
von  Julius  Springer.  Preis  M.  3. 

Der  Titel  reicht  allenfalls  ftlr  einen  großeren  Zeitschriftenaufsatz; 
der  Verfasser  nennt  selbst  im  Vorwort  sein  Werk  eine  Abhandlung, 
aber  er  gibt  ihm  die  Gestalt  eine*  Buches  von  102  Seiten  mit  einer 
[ Einleitung  und  zwölf  Kapiteln  und  einem  Preise  von  M.  3.  Da- 
nach ist  cs  selbstverständlich,  daß  die  Theorie  der  Anlasser  überhaupt 
eingehend  behandelt  worden  ist;  man  findet  ein  Referat  über  viel  Be- 
kanntes und  einige*  Neue,  was  der  Verfasser  selbst  probiert  bat.  Leider 
ist  die  Behandlung  der  Beanspruchung  des  Widerslandtmatcriales  ganz 
auf  die  Ermittlung  der  Slxomdichte  aulgebaut  und  damit  auf  verkehrte 
Bahnen  gebracht ; das  ist  um  so  bedauerlicher,  als  Bücher  wie  das 
vorliegende  erfahrungsgemäß  von  Anfängern  viel  gelesen  werden.  Im 
Interesse  der  Anfänger  ist  es  auch  zu  beklagen,  daß  das  Buch  einige 
unrichtige  Angaben  aus  dem  Dynamobau  enthält  (S.  5 wird  von  kleinen 
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Motoren  bis  ca.  xjt  PS  gesprochen,  »deren  Ankerwiderstand  auf  Kosten 
des  Wirkungsgrades  unverhältnismäßig  groß  ist«,  S.  7 wird  ohne  Ein- 
schränkung gesagt,  daß  Phascuschleifringanker  in  Stern  geschaltet 
werden  usw.). 

Die  56  Tcxlfigurcn  sind  meist  aus  Prospekten  gesammelt,  die 
Klischees  sind  nicht  durchweg  deutlich,  die  Strichmanierfiguren  gut. 
Einheitliche  Behandlung  der  Schaltungsschemata  sollte  aber  tunlichst 
innerhalb  eines  und  denselben  Lehrbuches  zu  finden  sein. 

W.  Kubier. 

Wie  liegt  man  eine  Bilanz  ? Von  Prof.  Th.  Huber.  Stuttgart  1904. 
Mutt  sehe  Verlagsbuchhandlung.  Preis  M.  I. 

Die  kaufmännische  Bilanzform  ist  in  mathematischer  Beziehung 
ebenso  richtig  wie  der  erste  Grundsatz  der  Mathematik,  in  wirtschaft- 
licher Beziehung  ist  sic  aber  ftlr  jeden  Unbefangenen  eine  unverständ- 
liche Karrilcatur.  Von  diesem  Gesichtspunkte  aus  ist  jede  Abhandlung 
zu  bcgrtlfsen.  welche  sich  gegen  die  Übliche  Bilanzform  wendet,  so 
auch  die  vorliegende. 

Das  Werkchcn  wird  den  Bilanz  u n kundigen  ein  guter  Wegweiser 
sein  und  kann  denselben  empfohlen  werden ; wenn  es  auch  nur  wenig 
Neue*  bringt,  so  faßt  es  doch  das  bereits  o.  O.  Gesagte  gut  zusammen. 

Die  von  Prof.  Huber  vorgescblagene  Form  der  Bilanz  wird  sich 
übrigens  wohl  kaum  einbUrgern,  da  sie  hinsichtlich  der  Erzielung  wirt- 
schaftlicher Klarheit  und  Richtigkeit  auf  halbem  Wege  stehen  geblieben  ; 
ist : die  beiden  Kontenreihen  der  Buchführung  müssen  vollständig  ge-  ! 
trennt  werden,  das  ist  dos  Endziel. 

I)ic  Entwicklungen  ober  die  Berücksichtigung  der  Vorräte  wären  ! 
klarer  geworden,  wenn  sic  die  sogenannten  »gemischten  Bestand konten«  | 
als  reine  Ergebuiskonten  angesehen  hätten,  als  welche  sie  bereits  seit 
ca.  zwei  Jahrzehnten  (Hugli)  erkannt  worden  sind. 

Für  die  Ermittlung  de*  Geschäftsergebnisses  aro  Ende  eines  Monats 
will  Huber  noch  ein  »Ei  de*  Kolumbus«  vorführen,  indem  er  die  Vor-  \ 
rätc  nicht  auf  den  einzelnen  entsprechenden  Konten,  sondern  nur  sum- 
marisch berücksichtigt.  Hier  verkennt  Huber  aber  die  Praxis:  die  Er-  1 
mittlung  der  Vorräte  ist  das  Schwierige,  nicht  die  Viertel- 
stunde Rechenarbeit  zur  Aufstellung  einer  vollständigen  Bilanz  < 
und  Gewinn-  und  Vcrlustrechnung;  eine  »angenähert e«  Ermittlung  • 
der  Vorräte  erfordert  auch  sehr  viel  Arbeit  und  ist  — wenigstens  in 
großen  Betrieben  — höchst  gefährlich  oder  überhaupt  unmöglich. 

A.  Schulte. 

Die  elektrische  Raumheizung.  Von  Wilhelm  II  ce  pke.  Halle  a.  S. 
Verlag  von  C.  Marhold.  117  Seiten.  Preis  M.  2,40. 

Der  Verfasser  gibt  in  diesem  Buche  einen  kurzen  Überblick  Uber 
das  gesamte  Gebiet.  Im  ersten  Abschnitt  werden  zunächst  die  Vor- 
und  Nachteile  der  elektrischen  Heizung  behandelt,  dann  wird  ihre 
Wirtschaftlichkeit  besprochen  und  Vergleiche  mit  Kohlen-  und  Gas- 
heizung gezogen.  Wenn  letztere  auch  nicht  in  allen  Einzelheiten  ganz  . 
einwandfrei  erscheinen,  *0  wird  doch  mit  Sicherheit  bewiesen,  daß  die  j 
elektrische  Heizung  hei  weitem  die  teuerste  ist.  Dann  folgt  die  He-  j 
Stimmung  der  zur  Heizung  eines  Raume*  nötigen  Wärmemenge,  der  | 
äquivalenten  elektrischen  Arhcitsmenge  und  die  Darlegung  der  Haupt- 
gesichtspunkte für  die  Konstruktion  elektrischer  Öfen.  Im  zweiten  Ab- 
schnitt folgt  die  Berechnung  der  verschiedenen  Systeme  von  Heizkörpern.  I 
Auf  ein  Versehen  ist  wohl  die  Behauptung  zurllckzufUhrcn,  daß  hoch- 
glanzpolierte Flachen  zur  Wärmeausstrahlung  geeignet  sind.  Die  auf  ' 
S.  28  erwähnten  Stöpsel  Umschalter  sind  nach  den  Sichcrhcitsvorschriftcn  I 
überhaupt  nicht  zulässig.  Der  dritte  und  umfangreichste  Abschnitt  ent-  | 
hält  eine  Aufzählung  und  Beschreibung  ausgefuhrter  Heizkörper  und  | 
bringt  damit  einen  ganz  guten  Überblick  über  den  jetzigen  Stand  der 
elektrischen  llcizungstcchnik,  wenn  auch  nicht  verschwiegen  werden 
kann,  daß  einzelne*  etwa*  zu  ausführlich  gebracht  worden  i«t.  Im 
letzten  Abschnitt  schließlich  Uber  Anlage  und  Betrieb  wird  die  Strom- 
Zuführung  zu  den  !leLzki>r]>crn  auf  Grund  der  Sicherheitsvorschriften 
gebracht,  und  zum  Schlüsse  folgen  noch  einige  Bemerkungen  über  den 
Betrieb.  Um  noch  auf  eine  Äußerlichkeit  zu  kommen.  *0  wäre  c* 
vielleicht  wünschenswert,  wenn  nicht  die  Bezeichnung  (E  J),  sondern 
irgend  ein  einzelner  Buchstabe  für  Watt  gewählt  würde.  Abgesehen 
von  den  erwähnten  kleinen  Versehen  ist  es  aber  mit  Freuden  zu  be 
grüßen,  daß  Uber  diese*  in  der  Literatur  bisher  sehr  stiefmütterlich 
behandelte  Gebiet  eine  Veröffentlichung  erschienen  ist. 

W.  Hübcner,  Dipl.- Ing. 

Adrefsbuch  der  Automobil-  und  Motoren-Industrie  Deutsch- 
lands 1904.  Berlin  W 61,  Deutscher  Automohiivcrlag  F.  Walloch. 
Geb.  M.  4, — . Dieses  Verzeichnis  enthält  in  vier  Kapitel  gegliedert  zu- 
nächst die  Namen  der  wichtigsten  deutschen,  für  die  Automobilinduslric 
bxw.  für  die  Herstellung  von  Zubehörteilen  in  Frage  kommenden  Fa- 
briken und  Händler.  Der  zweite  Teil  bringt  hierzu  ein  Ortsverzeichnis, 
der  dritte  ein  Verzeichnis  der  Branche  und  der  vierte  ein  Verzeichnis 
der  bestehenden  Vereine  und  der  einschlägigen  Literatur. 

Diese  Zusammenstellung  dürfte  für  den  praktischen  Automobilisten 
bei  seinen  Fahrten  ebenso  augenehm  sein  wie  fUr  denjenigen,  der  sich 
zu  Hause  Uber  die  Bezugsquellen  im  allgemeinen  unterrichten  will. 

Graf  Arco. 

Die  Dampfmaschinen  der  Pariser  Weltausstellung  tgoo.  Bericht 
von  Prof.  L.  Criichck.  2 Teile  mit  zahlreichen  Textfiguren  und  • 
7 Tafeln.  Wien  1902  u.  1903,  Lehmann  Ä:  Wentzcl  (Paul  Krebs). 


Der  vorliegende  Bericht  kommt  zwar  etwas  verspätet,  doch  nicht 
zu  spät.  Er  bietet  eine  ausführliche  Übersicht  Uber  die  großartige 
Pariser  Dampfmaschinenausatcllung  de*  Jahre*  1900.  Abgesehen  von 
dem  reichen  Zeichnungxmaterial,  das  auch  die  Einzelheiten  in  konstruk- 
tiver Beziehung  berücksichtigt,  finden  sich  an  verschiedenen  Stellen 
auch  Angaben  Uber  Bctriebsresultatc  bezüglich  des  Dampf-  und  Brenn- 
stoffverbrauchs einzelner  Maschinen.  Besonders  gilt  das  für  die  Heiß- 
dampfmaschinen  nach  System  W.  Schmidt,  die  leider  in  Paris  fehlen 
mußten.  Die  im  Bericht  hierüber  gebrachten  Mitteilungen  gehören  also, 
streng  genommen,  nicht  hinein,  dürfen  aber  als  Ergänzung  wohl  gerecht- 
fertigt erscheinen,  da  man  sic  gewissermaßen  als  eiu  Bild  über  den 
Stand  der  Dampfmaschinentechnik  zu  Beginn  des  neuen  Jahrhundert* 
ansehen  kann , wobei  vor  allem  der  Heißdampfbet  rieh  nicht  fehlen 
durfte.  Ebenso  sind,  wenn  auch  nur  nebenher,  die  ausgestellt  gewesenen 
Dampfturbinen  nach  System  de  Ijival  und  Parsont  erwähnt. 

Der  Bericht  umfaßt  Ausstellungsobjekte  von  11  Staaten:  1.  Öster- 
reich, 2.  Ungarn,  3.  Deutschland,  4.  Belgien.  5.  Niederlande,  6.  Italien, 
7.  Norwegen,  8.  Schweiz.  9.  England.  10.  Rußland.  II.  Frankreich. 
Davon  nimmt  natürlich  Österreich- Ungarn  den  breitesten  Raum  ein, 
dann  folgen  Frankreich,  Deutschland,  die  Schweiz  und  Belgien,  während 
die  übrigen  Staaten  nur  wenig  hervortreten. 

Bemerkenswert  sind  die  folgenden  Sätze  des  Bericht*.  Am  Anfang 
heißt  c*:  »Wenn  man  zarückhlickt  auf  die  Weltausstellungen  der  letzten 
Jahrzehnte  und  speziell  die  ausgestellten  Gruppen  der  Dampfmaschinen 
vergleicht  untereinander  und  mit  jenen  der  letzten  Pariser  Weltausstel- 
lung, so  drückt  sich  dem  Beobachter  unwillkürlich  der  Eindruck  auf, 
daß  ein  großer  Wandel  sich  von  einer  Epoche  zur  andern  auf  diesem 
Gebiete  vollzogen  hat.  Fragen  wir  uns,  was  wohl  die  Ursache  davon 
sein  könnte,  *0  haben  wir  als  Antwort  darauf : Der  Einfluß  der  Elektro- 
technik mit  ihrem  nie  vorher  geahntem  Aufschwünge  auf  die  Kon- 
zeption der  Dampfmaschine.« 

Am  Schluß  sagt  Crischek : »Wird  der  Dampfmaschinenbau  bei 

diesen  (d.  h.  in  Paris  gezeigten)  Typen  stehen  bleiben  ? Wer  kann  da* 
wissen ! Mit  Rücksicht  auf  die  enormen  Kosten,  welche  die  Anlagen 
und  Einrichtungen  für  den  Bau  solcher  Kolosse  verursachen,  die  teuren 
Gußmodcllc  nicht  zu  vergessen,  wäre  cs  wohl  im  Interesse  der  Fabri- 
kanten gelegen,  dieselben  möglichst  lange  auszunutzen.  Aber  wer  kann 
bei  dem  Drängen  der  Erfindungen  und  Neuheiten  der  Jetztzeit  gutstehen 
dafür,  daß  nicht  in  absehbarer  Zeit  die  Dampfmaschine  in  eine  andere 
Form  eine*  Wlirmcmotor*  gebracht  wird,  sobald  z.  II.  Diesel  die  Kohle 
direkt  im  Zylinder  wird  verbrennen  können  oder  der  Kurbelbetrieb 
einmal  gänzlich  wegfallt,  abgesehen  von  den  Umgestaltungen,  die  viel- 
leicht noch  der  Betrieb  mit  überhitztem  Dampf  mit  sich  bringt  usw. 
All  das  ist  möglich  und  auch  nicht  unwahrscheinlich,  denn  am  Ende 
ihrer  Vervollkommnung  ist  die  Dampfmaschine  trotz  alledem  noch  lange 
nicht  angelangt.« 

Dem  letzten  Aussprache  kann  man  im  allgemeinen  beipfiiehten, 
wenn  man  auch  hcnrorheben  muß,  daß  die  Vervollkommnung  de* 
l>ampfbctriches  im  wirtschaftlichen  Sinne  in  Zukunft  vrohl  mehr  von 
Verbesserungen  auf  dem  Gebiete  der  Dampferzeugung  abhingen  wird 
als  von  konstruktiven  Fortschritten  der  Kolbcndampfnmschinc,  die  in 
großen  Gebieten  jetzt  schon  der  Dampfturbine  zu  weichen  beginnt. 
I hineben  müßte  auch  der  Abwänncmaschtne  und  der  praktisch  freilich 
noch  nicht  erprobten  Mcbrstoffdompfmaschinen  gedacht  werden,  wenn 
man  auf  die  Verbesserungen  des  Dampfmaschincnhctricbcs  hinweist. 

Der  Crischckschc  Bericht  ist  als  brauchbare*  Orienticrungsbuch 
bestens  zu  empfehlen. 

Dresden,  Dezember  1903.  E.  Lcwicki. 

Anleitung  sur  Herstellung  und  Pßege  der  Schottcrfahrbahn 
der  Reichsatrafaen  in  den  im  Reicharaie  vertretenen  Königreichen 
und  Ländern.  Wien.  Druck  und  Vertag  von  R.  v.  Waldheim.  Preis  90  Pf. 

I)ic  in  der  zwei  Druckbogen  starken  Broschüre  niedergclcgten 
Regeln  über  den  Bau  und  die  Erhaltung  guter  Fahrstraßen  entsprechen 
einem  wirklichen  Bedürfnis  in  einer  Zeit,  in  der  man  beginnt,  dem 
Straßenbauwesen  wieder  eine  größere  Aufmerksamkeit  zu  widmen. 

Obgleich  wir  es  mit  Erfahrungen  zu  tun  haben,  die  Jahrhunderte 
zurückdatieren,  so  ist  cs  doch,  wie  die  Praxis  zeigt,  nur  wenig  Be- 
teiligten bcschicdcn  gewesen,  sich  derartig  eingehend  mit  dem  Wesen 
de*  Straßenbaues  und  der  Erhaltung  zu  befassen,  daß  e*  ihnen  mög- 
lich gewesen  wäre,  auf  wenigen  Seiten  eine  vollständige  Zusammen- 
fassung der  in  Betracht  kommenden  Materialien  und  Tätigkeiten  nieder- 
zulegen. Wenn  auch  der  Inhalt  ein  aus  langjährigen  Akten  zusammen- 
getragenes Resultat  darstellt,  so  ist  doch  die  gebotene  Form  jedermann 
erträglich  und  verständlich ; vor  allem  ist  den  Verwaltungsorganen  im 
höheren  und  niederen  Stand  da*  eingehende  Studium  der  Broschüre 
anzuraten,  nicht  zum  wenigsten  darum,  damit  eine  gewisse  Einheitlich- 
keit in  der  Behandlung  und  in  den  Ansichten  zum  Durchbruch  gelangt. 
Wir  stehen  heute  in  einer  Zeit,  in  der  man  bei  uns  den  Schienenweg 
in  den  wirtschaftlichen  Fällen  ausgebaut  hat  und  in  der  inan  darauf 
zukommt,  eine  gut  geschaffene  Fahrbahn  für  alle  Zwecke  auszunutzen. 
Wir  erinnern  hierbei  an  die  Benutzung  der  Steinstraßen  durch  Motor- 
geführte  für  Personen-,  Guter-  und  I Astenverkehr. 

F.s  werden  in  der  Broschüre  Regeln  ftlr  die  Herstellung  von  guten 
Schotterbahnen  gegeben,  es  werden  de*  weiteren  die  Maße  und  ge- 
eigneten Materialien  aufgefuhrt.  es  werden  die  Vorzüge  der  Walzungen 
beschrieben,  um  dann  auf  die  Erhaltung  der  Straßenbahn  llbcrzugchcn. 


3it; 


Elektrische  Bahnen. 


Heft  17. 


Im  wesentlichen  unterscheidet  sich  diese  nach  dem  Flicksystem  und 
nach  dem  Dccksystern.  Beide  Systeme  sind  üblich,  werden  aber  in  der 
Praxis  leider  oft  genug  falsch  angewandt. 

Eine  sehr  wichtige  Bedeutung  wird  der  Wasserablcitung  auf  der 
Fahrbahn  zugesehrieben.  Es  werden  die  Regeln  angegeben,  durch  die 
man  die  Straßenoberflfcchc  trocken  und  undurchlässig  erhalten  kann. 
Es  zeigt  uns  der  Einblick  in  diese  Spezialtechnik,  daß  der  auf  der 
Straße  sich  abspielende  Verkehr  die  Straße  nicht  in  dem  Maße  in 
Anspruch  nimmt  wie  die  Einflüsse  der  Witterung,  vor  allen  Dingen 
des  Wassers.  Es  ist  bedauerlich,  daß  man  in  den  letzten  50  Jahren 
dem  Bau  und  der  Erhaltung  der  Strafen  nicht  diejenige  Aufmerksam- 
keit gewidmet  hat,  die  man  dem  Eisenbahnwesen  zuwandte,  es  wurden 
sich  sonst  mehr  Straßen  in  besserem  Zustande  befinden,  wie  es  der 
Fall  ist,  insbesondere  in  manchen  Teilen  Österreichs,  woher  diese 
Broschüre  entstammt. 

Irn  Anhang  zu  den  Bau-  und  Bclricbsvcrhältnisscn  ist  noch  eine 
Dienstinstruktion  fllr  StrnßcnmciMcr  bcigefOgt,  die  mehr  einen  internen 
Charakter  trägt,  aber  ebenfalls  wünschenswerten  Aufschluß  Über  innere 
Verhältnisse  der  Straüenbuuverwallungcn  gibt. 

Das  Werkchen  ist  infolge  seiner  Billigkeit  ganz  besonders  allen 
Interessenten  zu  empfehlen.  Max  Schiemann. 

Führer  durch  das  Gebiet  der  Riesemalsperre  zwischen  Ge- 
münd und  Heimbach  - Eifel.  Von  A.  Ccrvus.  58  S.,  8°.  26  Abb., 
I Karte.  Trier  1904,  Verlag  der  Fr.  Lintzschcn  Buchhandlung.  Preis 
kort.  M.  l. 

Dieser  anregend  geschriebene , mit  guten  Abbildungen  ver- 
sehene Führer  schildert  in  sechs  Abschnitten  1.  die  Entstehung,  2.  die 
Eingebung,  3.  Sperrmauer  und  das  Staubecken,  4.  den  Stollen  für  das 
Kraftwasser  und  den  Hntl&siungsstollcn,  5.  die  Kraftstation  bei  Heim- 
bach  und  Umgebung,  6.  den  Nutzen  der  l’rfttalsjierrc.  Wenn  auch  die 
landschaftlichen  Reize  der  Eifel  und  insbesondere  des  Urfttales  genü- 
gende Würdigung  gefunden  haben,  so  ist  doch  der  Haupt  weit  des 
Büchleins  in  der  auch  den  Laien  verständlichen  Schilderung  der  Ent- 
stehung, Einrichtung  und  des  Nutzens  dieser  größten  deutschen  Tal- 
sperre zu  erblicken.  Es  ist  nur  zu  wünschen,  daß  noch  mehr  derartige 
Monographien  entständen,  die  in  ansprechender  Form  die  Werke 
deutscher  Ingenicurkunst  dem  Verständnis  des  Publikums  näher  bringen. 
Daß  auch  der  Fachmann  in  dem  Führer  wertvolle  Angaben  findet, 
ersieht  man  aus  den  llaupldatcn , die  wir  ihm  entnommen  und  auf 
Seite  312  wiedergegeben  haben.  Rudolf  Nagel. 

Die  Siemcns-Schuckertwerke  übersandten  uns  ihre  Preisliste  A.  B.  1 
vom  März  1904  Uber  Stromabnehmer  für  elektrische  Fahrzeuge.  Sic 
enthält  Angaben  über  Bügelstromabnchxner  mit  fester  und  gefedert  auf- 
gehängter  Drehachse,  drehbare  BtlgcUtromabnehmcr  mit  selbsttätiger 
und  besonderer  Feststellvorrichtung,  drehbare  .Stromabnehmer  mit  Rolle 
oder  Glcitschuh.  ein-  und  mehrphasige  Grubenstrumabncbmcr,  Scheren- 
und  Schlcppkontaktstromabnehmer. 


Patente. 

Auszüge  aus  den  Patenten. 

Klasse  19  a.  Nr.  147314  vom  1 8.  April  1902. 

Edwin  Reinhardt  in  Schöneberg  b.  Berlin.  — Verfahren 
zur  Herstellung  von  Straßen  bah  nseni  enenuntersttl  t zun  gen. 

Dos  Verfahren  besteht  darin,  daß  zunächst  in  der  Richtung  der 
Schienen  auf  dem  Straßcnplanuin  in  Abständen  Platten  u aus  Zement- 
beton mit  in  die  Platten  tu  asse  eingebetteten,  mehr  oder  weniger  frei 


/w 

aus  dieser  heraus! ratenden  Eisenstäben  v verlegt  und  dann  die  Räume 
zwischen  den  einzelnen  Platten  u unterhalb  des  Schienenfußes  mit  Beton 
ausgestampft  werden.  Hierauf  wird  mit  der  Herstellung  der  übrigen 
Straßendecke  in  bekannter  Webe  fortgefahren. 

Ißcscs  Verfahren  hat  vor  dem  bekannten  Verfahren,  wonach  die 
Schienen  auf  einer  zusammenhängenden  Stamplbetondecke  verlegt  werden, 
den  Vorzug,  daß  nicht  die  Erhärtung  des  Betons  abgewiutct  zu  werden 
braucht ; außerdem  liefert  es  in  den  ei&rnannicrten  Lager  platten  eine 
kräftige,  dauerhafte  SchienenunterstUtzung. 

Klar.se  20  f.  NT.  *45  7S9  vom  12.  August  1902. 

Bruno  Kunze  in  (irunewald  b.  Berlin.  — Elektrisches 
Steuerventil  ftir  elektrisch  und  durch  Luftdruck  gesteuerte 
Luftbremsen. 


Das  Steuerventil  besteht  aus  dem  zum  Entbrcmscn  dienenden 
Ventil  *3 , welches  zwischen  der  Außenluft  bei  iq  und  dem  Brems- 
zylindcrauslaß  //  am  pneumatischen  Steuerventil  3 liegt,  und  aus  dem 


zum  Anziehen  der  Bremse  dienenden  Ventil  7.  Dieses  liegt  zwischen 
dem  elektrisch  gesteuerten  Ventil  q und  dem  Brctnszylinder  4.  Das 
Ventil  33  wird  durch  den  Druck  der  Uber  das  elektrische  Ventil  q 
strömenden  Lcitungsluft  geöffnet  und  durch  die  Feder  37  geschlossen. 
Das  Ventil  7 wird  durch  den  Druck  aus  dem  Bremszylinder  geschlossen 
und  durch  Leitungsdruck.  eine  Feder  od.  dgl.  geöffnet.  Es  läßt  sich 
somit  je  nach  der  Stellung  des  pneumatischen  .Steuerventils  durch  den 
elektrischen  Strom,  ohne  Änderung  seiner  Stärke  und  Richtung,  ent- 
weder ein  leisen  oder  ein  Anziehen  der  Bremsen  hervorrufen. 

Klasse  20  k.  Nr.  146909  vom  27.  März  1901. 

The  Weber  Railway  Joint  Manufacturing  Company  in 
New  York.  — Isolierter  Schienenstoß  mit  winkelförmigen 
SchienenstUhten  und  den  Schienensteg  zu  beiden  Seiten  iso- 
lierenden Blöcken  für  Doppelkopfschienen. 

Die  Isolierblöcke  umfassen  den  unteren  Schienenkopf  der  Doppel- 
kopfschienc  auch  an  den  vertikalen  Seitenflächen,  um  der  Doppelkopf- 
schiene  innerhalb  der  Stoßverbindung  eine  sichere  Lage  zu  geben.  Die 
Ausführung  kann  auch  so  geschehen,  daß  die  Schicht,  welche  die  untere 
Schicr.enkopfflächc  iioliert,  mit  seitlichen  Verlängerungen  der  vertikalen 
Seitenflächen  des  unteren  Schienenkopfes  ebenfalls  umfaßt  und  an 
diesen  durch  die  tsolierblöcke  fcslgchalicn  wird. 

Klasse  20 1.  NT.  146761  vom  5.  April  1903 
(Zusatz  zum  Patente  138505  vom  2.  Februar  1902). 

Georg  Fichtner  in  D.-  Wilmersdorf.  — Stromabnehmer  für 
senkrecht  untereinander  liegende  Leitungsdrähte. 

In  den  vier  Ecken  eines  jeden  Rollenbtlgcls  < wird  je  ein  senk- 
rechter. gerader  oder  geschweifter,  nach  unten  stehender  Bolzen  / an- 
gebracht, dessen  innere  Fläche  so  weit  in  das  Bügelinnere  vorsteht, 


daß  eine  Verbindungslinie  gh  der  beiden  auf  einer  l^ngsseite  befind- 
lichen Bolzen  noch  vor  den  Rollenflansch  in  die  Rollcnfläche  fällt  und 
somit  die  Anwendung  auch  von  FUchmllen  l ermöglicht  wird.  Die 
Bolzen  f reichen  so  weit  nach  unten,  daß  bei  einseitigem  Anheben  des 
Bügels  infolge  der  Schwingungen  des  den  Stromabnehmer  belastenden 


(nicht  dargestcllten)  Gewichtes  das  untere  Bolxencndc  nicht  Uber  den 
I^eituugvlrzht  gehoben  wird.  Ferner  werden  die  Führungsbolzen  dicht 
vor  den  Autliittspunkten  1 des  I.citungsdrabte*  angebracht,  uin  die 
durch  den  BolzcnabMand  begrenzte  Sehne  m u tunlichst  kurz  zu  gestalten. 

Uber  die  Bolzen  werden  leicht  drehbare  Hüben  geschoben,  um 
die  gleitende  Reibung  un  den  Leitung-d ruhten  in  rollende  Reibung  um- 
zusetzen. 


Herausgegeben  von  Prof.  Wilhelm  Kubier  in  Dresdcn-A.  — Druck  von  R.  Oldenbourg  in  München. 
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Schnellbetrieb  auf  Hauptbahnen  mit 
200  km  in  der  Stunde. 

Von  Richard  Pclsraen. 

Herr  Geheimrat  v.  Bornes  hat  mir  von  seiner  in 
Heft  14  und  16  der  E,  B.  1904  enthaltenen  Arbeit  vor 
der  Veröffentlichung  Kenntnis  gegeben,  um  mir  zu  er- 
möglichen, im  unmittelbaren  Anschluß  an  seine  Arbeit 
auf  seine  abweichende  Anschauung  bezüglich  des  Ober- 
baues zu  antworten.  Für  dieses  liebenswürdige  F.ntgegen- 
kommen  verfehle  ich  nicht,  meinen  Dank  auszusprechen. 

Herr  v.  Borries  hält  die  Steigerung  der  Fahr- 
geschwindigkeit auf  150,  höchstens  160  km  in  der  Stunde 
vorläufig  für  ausreichend  und  für  diese  Geschwindigkeit 
die  bisherige  GIcisbauwcisc  der  Preußischen  Staatsbahnen 
mit  dem  neuen  schweren  Oberbau  für  genügend.  In 
meiner  in  Heft  X und  y d.  J,  veröffentlichten  Arbeit 
> 200  km  in  der  Stunde  und  das  Eisenbahngleis  < sind 
dagegen  die  Gründe  entwickelt,  die  mich  zu  der  Über- 
zeugung führten,  daß  die  bisherigen  Schnell  fahrversuche 
auf  der  Militärbahn  Marienfelde — Zossen  nicht  ausreichen, 
um  die  Brauchbarkeit  der  heutigen  GIcisbauwcisc  für  einen 
Dauerbetrieb  mit  einer  Geschwindigkeit  von  200  km-Std. 
zu  beweisen,  daß  cs  vielmehr  nötig  ist,  die  von  der 
Studicngescllschaft  begonnenen  Schnelifahrversuchc  in  er- 
heblich erweitertem  Umfange  fortzusetzen  zwecks  Klä- 
rung verschiedener  noch  offener  Fragen.  Hierzu  gehören 
einige  Punkte,  über  die  Herr  v.  Borries  anderer  Meinung 
ist  wie  ich. 

Meine  Untersuchungen  führten  zu  folgenden  Ergeb- 
nissen : 


t.  Gegenüber  den  Beanspruchungen  des  Gleises  aus 
der  ruhenden  Belastung  entstehen  durch  die  Ungcnauig- 
keiten  der  Glcislagc  (von  den  störenden  Massenwirkungen 
beim  Dampfbetrieb  sehe  ich  ganz  ab,  da  Dampfbetrieb 
nicht  in  Frage  kommt)  Zusatzbeanspruchungen,  die 
proportional  der  Größe  der  Ungenauigkeit  und  dem  Qua- 
drat der  Fahrgeschwindigkeit  wachsen  und  die  von 
einem  gewissen  Werte  ab  bleibende  Deformationen  des 
Gleises  zur  Folge  haben.  Das  Auftreten  von  bleibenden 
1 Deformationen  in  größerem  Umfang  ist  aber  gleich- 
bedeutend mit  der  Unmöglichkeit  einer  dauernden  Unter- 
haltung des  Gleises,  daher  gleichbedeutend  mit  der  Un- 
zulässigkeit einer  Fahrgeschwindigkeit,  die  solche  Defor- 
mationen bewirkt. 

2.  Es  ist  aussichtslos,  diese  Zusatzbcansprucbungcn 
infolge  höherer  Fahrgeschwindigkeit  lediglich  durch  Ver- 

: Stärkung  des  Oberbaues  verhindern  zu  wollen , vielmehr 
muß  in  erster  l.inie  versucht  werden,  ihr  Auftreten  da- 
durch zu  vermeiden,  daß  die  Ungenauigkeiten  der  GJeis- 
lage  entsprechend  dem  Quadrat  der  Fahrgeschwindigkeit 
verringert  werden. 

3.  Die  Möglichkeit  einer  wesentlichen  Hcrabmindc- 
. rung  der  Ungenauigkeiten  gegenülter  dem  L'ntcrhaltungs- 

zustand  unserer  heutigen  Schnellzugslinicn  ist  bei  der 
üblichen  Bauweise  auf  nachgiebiger  Kies-  oder  Klein* 
, schlagbettung  sehr  beschränkt.  (Die  Steigerung  der  Ge- 
schwindigkeit von  70  km-Std.  auf  200  km-Std.  würde  die 
, Verkleinerung  der  Gleisfehler  auf  rund  ’/y  erfordern.)  Ich 
halte  es  daher  für  unwahrscheinlich,  «laß  ein  solches  Gleis 
f dauernd  für  eine  Geschwindigkeit  von  200  km/Std.  mit 
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erschwinglichen  Mitteln  in  ausreichender  Genauigkeit 
unterhalten  werden  kann. 

4.  Die  Forderung  wesentlich  größerer  Genauigkeit 
der  Glcislage  ist  nur  7.u  erfüllen  durch  Verzicht  auf  die 
nachgiebige  Bettung,  durch  Lagerung  der  Schiene  auf 
einer  unverrückbaren  Unterlage.  Eiserne  Hochbahn  st3tt 
Erdbau.  Wenn  aber  schon  eine  eiserne  Hochbahn  nötig 
ist,  dann  ist  eine  Entscheidung  zugunsten  der  Schwebe- 
bahn wegen  ihrer  sonstigen  Vorzüge  kaum  fraglich. 

Ich  glaube  annehmen  zu  dürfen,  daß  Herr  v.  Horries 
dem  Gedankengang  l bis  2 zustimmen  wird.  Zu  3 ist 
Herr  v.  Horries  der  Ansicht,  daß  die  erreichbare  Grenze 
wahrscheinlich  oberhalb  200  km-Std.,  jedenfalls  oberhalb 
160  km-Std.  liegt.  Ich  halte  auch  letzteres  für  fraglich. 

Zu  4 ist  Herr  v.  Horries  der  gegenteiligen  Ansicht, 
daß  sich  »auch  die  Schwebebahn  mit  festgelagerter 
Schiene  nicht  für  große  Geschwindigkeiten  eigne-.  Der 
Wortlaut  hat  bereits  zu  Mißverständnissen  Veranlassung 
gegeben.  Um  für  die  Folge  solche  zu  verhüten,  glaube 
ich  darauf  hinweisen  zu  sollen,  daß  mein  Vorschlag  einer 
möglichst  starren  Schienenbefestigung  nicht  identisch  ist 
mit  «lein  System  der  Schwebebahn , daß  vielmehr  auf 

-t 

* 

Ji. 

?Jt 

Kig.  332.  Schicnenlagc  in  vereintem  Maßstal«. 

der  Schwebebahn  die  Schiene  genau  so  gut  elastisch  ge- 
lagert werden  kann  wie  bei  «lein  heutigen  Oberbau,  und 
daß  auf  jeden  Fall  eine  gleichmäßigere  Elastizität  der 
Schienenunterlage  erreichbar  ist,  als  dies  bei  dem  Gleis 
auf  Kiesbettung  der  Fall  ist. 

übrigens  stimme  ich  Herrn  v.  Horries  durchaus  zu 
in  «1er  Ansicht,  daß  die  Nachgiebigkeit  des  Gleises  aller- 
dings ein  gutes  Mittel  ist,  um  die  durch  die  Ungenauig- 
keiten der  Gleislage  hervorgerufenen  Energiemengen 
(um  das  Wort  »Stöße-  nicht  zu  gebrauchen)  in  einer  für 
«lie  Reisenden  und  «las  Gleis  erträglichen  Weise  aufzu- 
zehren. Anderseits  ist  diese  elastische  Nachgiebigkeit 
aber  als  ein  notwendiges  Übel  anzusehen ; ilenn  es  ist 
unzweifelhaft,  daß  sie  zur  Erzeugung  derartiger  störender 
Energiemengen  wesentlich  mit  beiträgt.  Der  beste  Zu- 
stand wäre  jedenfalls,  wenn  überhaupt  keine  solchen 
Energiemengen  entstünden,  d.  h.  wenn  das  Rad  auf  einer 
fehlerfreien  starren  Hahn  liefe.  Selbstverständlich  ist  dieser 
ideale  vollkommene  Zustand  nicht  zu  erreichen.  Meß- 
bare Ungenauigkeiten  werden  immer  bleiben.  Herr 
v.  Borries  meint  nun , «laß  die  Erscheinung  des  harten 
Fahrens  auf  den  kleinen  Zit terl>e wegungen  beruht,  «lie 
durch  die  unvollkommene  Beschaffenheit  «1er  Laufflächen 
«ler  Räder  und  der  Schiene  entstehen  und  die,  zahlen- 
mäßig festgelegt,  nur  kleine  Bruchteile  eines  Millimeters 
betragen , «lie  also  zu  «ler  wirklichen  Verdrückung  der 
Schiene  und  der  Tragfedern  unter  «ler  1 .asi  nicht  merk- 
lich beitragen. 

Die  Tatsache,  «laß  es  sich  auf  außergewöhnlich 
steifen  und  schweren  Schienen  härter  fährt,  will  ich  nicht 
liestreiten.  Diese  Erscheinung  hängt  zweifellos  mit  «ler 
geringeren  Nachgiebigkeit  zusammen.  Die  eigentlichen 
Ursachen  sind  aber  meiner  Ansicht  nach  nicht  die  kleinen, 
nur  Bruchteile  von  Millimetern  betragenden  Ungenauig- 
keiten «ler  Laufflächen,  sondern  «lie  viel  gröberen 
Fehler,  die  bei  einem  Gleis  auf  nachgiebiger  Bettung,  die 
schon  unter  «len  Witterungseinflüssen  fortwährend  ihre 
Lage  ändert,  unvermeidlich  sind.  Daher  ist  auch  der 
experimentelle  Nachweis  für  die  Richtigkeit  der  einen 
oder  anderen  Ansicht  so  lange  schwer  zu  erbringen , als 
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man  kein  Vcrsuchsgleis  besitzt,  das  von  gröberen  Fehlem 
frei  ist. 

Ich  habe  versucht,  in  diese  Fragen  durch  Messungen 
auf  «ler  Schwebebahn  Barmen — Elberfck!  genaueren  Ein- 
blick zu  bekommen.  Die  Durchführung  der  Versuche 
wird  jedoch  erschwert  «lurch  die  Rücksicht,  daß  der 
regelmäßige  Betrieb  keine  Störung  erleiden  «larf.  Infolge- 
dessen kann  ich  zu  meinem  Bc«lauem  zuverlässige  Ver- 
suchsergebnisse noch  nicht  vorlegen, 

Eine  Beobachtung  scheint  mir  sicher.  Die  Schiene 
«ler  Schwebebahn  wiegt  24  kg  bei  1 1 5 mm  I löhe  und 
ist  im  Mittel  alle  750  nun  durch  eine  Unterlagsplatte  mit 
Filzunterlage  gestützt.  Die  Raddrücke  betragen  4,0  t bei 
1 100  mm  Radstand.  Das  Gleis  ist  also  sehr  elastisch. 
1 Das  Fahren  ist  hervorragen«!  weich,  das  würtle  an  sich 
j für  die  Ansicht  des  Herrn  v.  Borries  sprechen.  Wir 
haben  dann  versuchsweise  auf  größeren  Strecken  die 
Filzunterlagen  «lurch  eiserne  Platten  ersetzt  und  die  Be- 
festigungsschrauben so  fest  als  möglich  angezogen.  Das 
würtle  entsprechen«!  «ler  Ansicht  tles  Herrn  v.  Borries 
ein  Mitschwingen  des  Schienenträgers  und  «laher  ein  här- 
teres Fahren  zur  Folge  haben  müssen.  Wir  haben  aber 
einen  Unterschied  in  «ler  Weichheit  des  Fahrens  nicht 
feststellen  können. 

Nun  ist  allertlings  zu  berücksichtigen,  «laß  wegen 
«ler  frcischwebcntlen  Aufhängung  des  Wagens  eine  An- 
zahl störender  Erscheinungen  in  Wegfall  kommt.  Die 
Beobachtungen  auf  der  Schwebebahn  sinil  daher  nicht 
ohne  weiteres  auf  «lie  Standbahn  zu  übertragen. 

Die  L'ngenauigkeiten  «ler  Gleislage  stellen  sich  nur 
I an  den  Schienenstößen  als  plötzliche  Absätze  dar,  an 
; denen  das  Rad  mit  einem  wirklichen  Stoß  aufrennt. 
Sonst  kommen  keine  scharf  begrenzten  Vorsprünge  in 
Frage,  da  sie,  falls  vorhanden,  in  kürzester  Zeit  nieder- 
gehämmert werden 

Die  Ungenauigkeiten  sintl  vielmehr  als  unregelmäßige 
wellenförmige  Erhebungen  anzusehen.  Annähemderweise 
wird  cs  zulässig  sein,  die  Wellen  selbst  als  Parabeln  zu 
betrachten. 

ln  «ler  Fig.  332  sei  in  verzerrtem  Maßstab  «lie  aus- 
gezogene  Linie  «lie  wirkliche  Schiencnlage  (gleichgültig 
ob  Aufriß  o«ler  Grundriß)  im  unbelasteten  Zustanil,  die 
punktierte  Linie  die  Mittellinie  durch  die  kleinen  Unge- 
nauigkeiten, die  strichpunktierte  Linie  «lie  «len  Ungenauig- 
keiten am  nächsten  kommende  theoretisch  richtige  Bahn, 
für  die  nur  die  Bedingung  besteht,  «laß  ihre  Krümmung 
sich  nicht  sprungweise,  sondern  allmählich  mit  hinreichend 
großer  Ubergangslänge  ämlert. 

Die  kleinen  Ungenauigkeiten  sind  zu  messen  «lurch 
den  Bogenpfeil  <t  über  der  Sehnenlänge  2 7",  «lie  gröberen 
Fehler  durch  die  entsprechenden  Werte  y und  2 x.  Durch 
Ubereinanderlagerung  verschiedener  derartiger  Wellcn- 
formen  kann  man  je«le  beliebige  Glcisungcnauigkeit  tlar- 
stellen.  Beim  Befahren  des  Gleis«»  wird  entsprechend  «ler 
ungleichmäßigen  elastischen  Nachgiebigkeit  «ler  Schienen 
| und  Schwellen  eine  Überlagerung  durch  eine  weitere 
! Wellenform  eintreten.  Jc«lcnfalls  läßt  sich  «lie  Gesamt- 
wirkung auffassen  als  eine  Summenwirkung  einzelner 
j übereinander  gelagerter  Wellen. 

Nun  ist  «lie  Frage  zu  beantworten : Wie  groß  dürfen 
( diese  Wellen  sein,  ohne  das  Gleis  zu  gefährden  und  die 
Annehmlichkeit  der  Reisenden  übermäßig  zu  beeinträch- 
tigen ? Ihre  F.inzelwirkung  ist  dem  Werte  y ■ / ’*  pro- 
portional (I  '=  Geschwindigkeit).1)  Sie  dürfen  also  umso 
I größer  sein,  je  geringer  die  Geschwindigkeit  ist.  Daher 
wird  es  möglich  sein,  aus  «len  Verhältnissen  bei  geringer 
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Geschwindigkeit  eine  annähernde  ziffernmäßige  Begrenzung 
der  Werte  zu  gewinnen. 

Die  Einfahrt  aus  der  Graden  in  eine  Krümmung 
ohne  Ubergangsbogen  und  ohne  Überhöhung  ist  infolge 
der  plötzlich  einsetzenden  Fliehkraft  mit  einem  seitlichen 
Stoß  verbunden.  Solange  der  Halbmesser  so  groß  ist, 
daß  dieser  Stoß  von  den  Reisenden  nicht  unangenehm 
empfunden  wird,  ist  es  zulässig,  eine  solche  Krümmung 
auch  mit  sehr  geringer  Bogenlänge  ohne  übergangsbogen 
und  ohne  Überhöhung  zwischen  zwei  unter  dem  ent- 
sprechenden Winkel  geneigte  Geraden  einzuschiebcn. 

Für  50  km  in  der  Stunde  ist  eine  solche  Krümmung 
mit  2000  nt  Halbmesser  zweifellos  unschädlich,  mit  200  in 
Halbmesser  zweifellos  unzulässig,  bei  etwa  400  m Halb- 
messer liegt  nach  meinem  Empfinden  die  zulässige  Grenze. 

Nachfolgende  Tabelle  enthält  für  diese  Halbmesser  die 
halben  Schncnlängen  x,  die  zu  dem  Bogenpfeil  y gehören. 


r = 2000  m 

r = 400  m 

r = 200  m 

3 

y zz.  o,l  mm 

x zzl  0,63  in 

x = 0.28  m 

x — 0.20  m 

£ 

0.5 

1*41 

0,63 

o.4S 

j* 

1,0 

2,00 

0.90 

0.63 

t/i 

5,0 

4.47 

2,00 

«■4« 

11 

V 

10.0 

6,32 

2.83 

2,00 

unschädlich 

zulässig 

unzulässig 

Ein  Fehler  y — 10  mm  auf  eine  Schncnlänge  2x 
— 5.7  m in  der  Geraden  ist  dem  Auge  weithin  auffällig, 
nicht  aber  ein  entsprechender  Fehler  in  der  Krümmung. 
Für  die  vierfache  Geschwindigkeit  200  km-Std.  dürfte  die 
Ungenauigkeit  bezogen  auf  die  gleiche  Schnenlängc  5,7  m 

nur  ==  0,6  mm  betragen , müßte  also  das  Maß  der 

elastischen  Nachgiebigkeit  unter  der  Belastung  bereits 
beträchtlich  unterschreiten.  Hierin  liegt  der  Beweis  für 
die  Richtigkeit  der  Auffassung  des  Herrn  v.  Borries,  daß 
die  Fehler  unterhalb  einer  gewissen  Größe  durch  die 
elastische  Nachgiebigkeit  des  Gleises  teilweise  unschädlich 
gemacht  werden.  Anderseits  weisen  diese  Ziffern  auf  die 
wachsende  Gefahr  hin,  die  in  der  unvermeidlichen  Un- 
gleichmäßigkeit der  Nachgiebigkeit  des  Gleises  auf  Kics- 
oder  Steinschlagbettung  liegt. 

Sind  die  vorher  für  50  km-Std.  angegebenen  Grenzen 
zutreffend,  so  muß  für  200  km-Std.  eine  Krümmung  ohne 
Ubergangsbogen  und  ohne  Überhöhung  von  32000  m 
Halbmesser  zweifellos  unschädlich,  von  3200  m Halb- 
messer zweifellos  unzulässig,  dagegen  von  6400  m Halb- 
messer annähernd  die  Grenze  des  Zulässigen  sein. 

Dafür  betragen  die  Bogenpfeile  und  die  halben 
Schncnlängen : 


r =r  32  OOO  m 

r = 6400  m 

r ~ 3200  m 

<75 

v = 0, 1 mm 

x = 2.5  rn 

x = i.i  m 

x = 0.8  m 

0.5 

5-7 

1.5 

I.S 

1,0 

S 

3-*> 

2.5 

5 

« 

5.0 

iS 

8,o 

S-7 

II 

10,0 

2i 

"•3 

8,0 

V 

unschädlich 

£uli«ig 

uneuli(»ig 

Für  160  km-Std.  ergibt 

sich  demgemäß  folgende 

Tabelle: 

r — 20000  m 

r 4000  n» 

r = 2000  m 

3 

er. 

v = o.i  innt 

.v  = 2.0  m 

X = 0,9  m 

x = 0,6  m 

5 

o.S 

4.5 

2.0 

1.4 

1.0 

b.i 

2.8 

2,0 

5.0 

14.1 

6.3 

4.5 

11 

10,0 

20,0 

8.9 

6,3 

ll 

unschädlich 

zulässig 

unzulässig 

Diese  Tabellen  finden  ihre  Bestätigung  in  dem  Be- 
richt der  Studiengesellschaft  für  Schnellbahnen  über  die 
Versuchsfahrten  in  den  Monaten  September  bis  November 
1903,  S.  44.  Für  die  Überlassung  dieses  Berichtes  habe 
ich  der  Studicngcsellschaft  zu  danken. 

»Die  kleinsten  Kurven  von  2000  m Halbmesser 
wurden  in  der  Regel  nur  mit  160  km  Geschwindigkeit 
durchfahren,  es  haben  sich  indessen  auch  bei  Fahr- 
geschwindigkeiten von  170  bis  180  km  keine  bedenk- 
lichen Erscheinungen  gezeigt.  . . . Die  Überhöhung  der 
äußeren  Schiene,  welche  in  diesen  Kurven  80  mm  beträgt, 
war  ursprünglich  auf  50  m Fänge  ausgeglichen;  für  die 
höheren  Geschwindigkeiten  war  jedoch  diese  Rampe 
nicht  lang  genug,  und  bei  der  Einfahrt  in  die  Kurve 
war  die  einseitige  Hebung  das  Wagens  deutlich  als  ein 
Stoß  zu  spüren.  Die  Rampe  ist  deshalb  nach  und  nach 
weiter  abgeflacht  worden  bis  auf  das  Maß  von  I : 1 200 
(100  m lang)  statt  des  sonst  gebräuchlichen  Maßes  von 
1 : 200,  und  die  Stöße  beim  Einlauf  der  Wagen  in  die 
Kurve  sind  nunmehr  fast  ganz  verschwunden.« 

Aus  dieser  einen  Beobachtung  der  Studiengesellschaft 
wage  ich,  da  sic  ja  das  Endergebnis  bestätigt,  den 
Schluß  zu  ziehen,  daß  meine  theoretischen  Entwicklungen 
richtig  sind.  D.  h.  200  km  in  der  Stunde  sind  auf  einem 
Gleis  in  Steinschlagbettung  zulässig,  falls  das  Gleis  dauernd 
mit  erschwinglichen  Mitteln  so  genau  unterhalten  werden 
kann,  daß,  bezogen  auf  7 m Sehnenlänge,  der  Fehler  nicht 
größer  ist  als  1 mm,  auf  16  m Sehnenlänge  nicht  größer 
als  5 mm  und  auf  22  m Sehncnlänge  nicht  größer  als 
IO  mm.  Ist  dieses  möglich,  und  kann  man  die  I.inic 
mit  kleinsten  Halbmessern  von  etwa  2000  tn  durchfuhren1), 
so  ist  die  bisherige  Gleisbauweise  auch  für  200  km-S*d. 
zulässig.  Bleibt  dabei  die  elastische  Nachgiebigkeit  des 
Gleises  gleichmäßig  und  innerhalb  entsprechender  Grenzen, 
so  kann  man  Herrn  v.  Borries  nur  zustimmen , wenn  er 
sie  als  ein  gutes  Mittel  zur  Erzielung  weicher  Fahrt  an- 
sieht. Wenn  aber  die  dauernde  Innehaltung  der  vorge- 
nannten Grenzen  an  einem  Gleis  auf  Stcinschlagbcttung 
nicht  möglich  ist,  so  führt  das  mit  der  Zeit  unweigerlich 
zu  einer  derartigen  Deformation  des  Gleises,  daß  die 
Bctricbsmöglichkeit  aufhört.  Die  schnell  cingctrctcnc 
Unbrauchbarkeit  des  ersten  Gleises  der  Versuchsstrecke 
ist  hierfür  nicht  ohne  Beweiskraft.  Daß  das  neue  Gleis 
der  Militärbahn  eine  sehr  geringe  Zahl  von  Fahrten  ohne 
auffällige  Lagenänderungen  ausgchaltcn  hat,  beweist  für 
die  dauernde  Brauchbarkeit  noch  gar  nichts. 

Dagegen  ist  die  Verlegung  eines  Gleises  auf  einer 
Eisenkonstruktion  derart,  daß  die  Fehlcrgrüßc  auf  7 in 
Sehnenlänge  nicht  mehr  als  I mm  beträgt , durchaus 
möglich,  denn  man  besitzt  überall  bleibende  sichere 
Punkte,  auf  die  man  die  Einmessung  beziehen  kann. 

Die  »kleinen',  Bruchteile  von  Millimetern  betragenden 
Fehler  werden  sich  dagegen  zweifellos  als  »Zitterschwin- 
gung* mehr  bemerkbar  machen,  wenn  man  das  Gleis  un- 
wandelbar starr  auf  der  Unterlage  befestigt.  Aber  eine  so 
weitgehende  Befestigung,  daß  Schiene  und  Schienenträger 
als  ein  gemeinsam  schwingender  Körper  aufzufassen  sind, 
kommt  gar  nicht  in  Frage.  Ich  beabsichtige  vielmehr 
die  Abstände  der  Schienenbefestigung  nur  so  weit  zu 
verringern,  als  nötig  ist,  um  den  Unterschied  der  elasti- 
schen Dehnungen  von  Schienenunterkante  und  Schienen- 
trägeroberkante  so  klein  zu  halten,  daß  die  dadurch  er- 
zeugten Schubkräfte  von  den  Befestigungsschrauben  auf- 
genommen werden  können. 

Nach  meinen  bisherigen  Untersuchungen  ist  cs  wahr- 
scheinlich, daß  hierfür  ein  Abstand  von  250  bis  300  mm 
genügt.  Es  kann  vermutlich  auch  in  diesem  Falle  noch 

*)  Vgl.  Heft  8.  S.  128. 
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damit  gerechnet  werden,  daß  der  wesentlichere  Teil  der 
von  Herrn  v.  Borrics  genannten  Zitterschwingungen  auf 
die  Schiene  allein  entfallt.  Immerhin  wird  das  Fahren 
härter  sein  als  bei  nachgiebiger  Unterlage.1) 

Nun  kommt  aber  ein  Weiteres  hinzu.  Damit  die 
vorgenannten  wellenförmigen  Ungenauigkeiten  der  Schienen 
zur  Wirkung  kommen,  ist  es  nötig,  daß  das  Rad  ihnen  j 
folgt.  Das  ist  im  allgemeinen  der  Fall  im  Aufriß  infolge 
der  Schwere,  im  Grundriß  aber  durchweg  nur  in  der 
Krümmung  an  dem  Strang,  an  dem  unter  dem  Flin- 
fluß  von  Fliehkraft  und  Gewicht  das  Rad  anläuft.  Je 
schneller  die  Fahrt,  desto  inehr  verschwindet  die  Einzel-  j 
Wirkung  der  * kleinen«  Ungenauigkeiten  auf  die  Reisen-  \ 
den,  da  sich  die  Summenwirkung  der  Grenze  o nähert. 
Im  geraden  Strang  kommen  sie  im  Grundriß  nur  dann 
zur  Wirkung,  wenn  infolge  der  Schlingcrbewcgung  der 
Spielraum  der  Spurweite  bald  auf  der  einen,  bald  auf 
der  anderen  Seite  verschwindet. 

Nun  hat  Herr  v.  Borrics  bei  den  Schncllfahrzcugen 
eine  ausgezeichnete  Konstruktion  angegeben,  um  die  ■ 
Schlingerbewegungen  herabzumindern,  indem  er  den  ] 
Wagenkasten  verschieblich  auf  den  Drehgestellen  lagerte. 
Ich  möchte  in  der  Fortsetzung  desselben  Gedankens  noch  [ 
etwas  weiter  gehen  und  das  ganze  Fahrzeug  pendelnd 
aufhängen,  dann  habe  ich  die  einschienige  Schwebebahn, 
bei  der  also  die  störende  Wirkung  von  Ungenauig- 
keiten der  Glcislage  im  Grundriß  in  einer  Weise  herab-  j 
gemindert  wird,  die  für  die  Standbahn  nie  erreichbar  ist. 
Es  bleibt  also  noch  die  Wahrscheinlichkeit,  daß  die  I 
»kleinen«  Ungenauigkeiten  im  Aufriß  ein  härteres  Fahren  ' 
verursachen,  wenn  man  an  der  starren  Schienenlagerung  j 
festhält. 

Wenn  die  Fahrt  so  schnell  wird,  daß  das  Rad  den  j 
wellenförmigen  kleinen  Ungenauigkeiten  nicht  mehr  folgt, 
so  wird  es  nach  Passieren  einer  Wellenerhebung  einen  ] 
Augenblick  frei  schweben  und  dann  mit  einer  gewissen  1 
Fallhöhe  auf  die  Schiene  aufstoßen. 

Derartige  Stöße  sind  gewiß  unangenehm  merklich; 
wenn  man  sie  aber  zahlenmäßig  vergleicht  mit  der 
Schlagwirkung  am  Schienenstoß,  so  ist  unzweifelhaft, 
daß  ilire  Einzelwirkung  außerordentlich  viel  kleiner  ist, 
so  klein,  daß  sie  zur  wirklichen  Verdrückung  der  Wagen-  j 
federung  nicht  beiträgt.  Bevor  ich  nun  die  Hcrabminde-  1 
rung  dieser  Zitterschwingungen  durch  nachgiebigere  Lage 
der  Schiene  versuche,  wodurch  ich  eine  mit  Muhe  besei- 
tigte Fehlerquelle  wieder  cinführen  würde,  halte  ich  es 
für  richtig,  eine  Verbesserung  der  Wagenfederung  zu 
versuchen. 

Wie  Herr  v.  Borries  eine  bedeutende  Verringerung 
des  Schlingerns  erzielte  durch  Beseitigung  der  unmittel- 
baren Übertragung  der  Kraftwirkung  zwischen  Wagen- 
kasten und  Drehgestell,  so,  glaube  ich,  ist  auch  eine 
Unschädlichmachung  dieser  Zitterschwingungen  für  die 
Reisenden  dadurch  zu  erreichen , daß  man  die  unmittel- 
bare metallische  Verbindung  zwischen  Rad  und  Wagen-  > 
kästen  beseitigt,  also  durch  Zwischenlage  einer  Filzschicht  1 
entweder  zwischen  den  Achslagern  und  dem  Radgcstell 
oder  zwischen  Radgestell  und  Wagenkasten.  Dabei  fürchte 
ich  auch  nicht  eine  Lockerung  der  Nietverbindungen 
der  Eisenkonstruktion.  Wenn  diese  die  Schläge  vom 
Schienenstoß  aushalten,  werden  ihnen  auch  die  kleinen 

J)  Wie  ich  aber  $chun  eingangs  erwähnte.  Ut  ebenfalls  bei  eiserner 
Unterlage  möglich,  die  Anordnung  der  SchicncnuntcrsUitzung  so  zu 
treffen,  daü  hinsichtlich  der  Verteilung  der  Zitterschwingungen  kein 
rntcrschied  gegenüber  der  Rauweite  auf  StcidSChlflgbcKung  hcstcht. 
über  das  von  Herrn  v.  Bornes  angegebene  Zahlen  Verhältnis  der  Ver- 
teilung der  Ziiterwhwingungcn  kann  man  auch  anderer  Meinung  sein. 
W’cnn  man  den  mitschwingcnden  Teil  der  Schiene  auf  i in  begrenzt, 
kann  man  mit  dem  gleichen  Recht  auch  statt  des  ganzen  Rades  einen 
Bruchteil  davon  in  Rechnung  stellen. 


Zitterschwingungen  nichts  tun.  Ich  komme  daher  zu  dem 
Endergebnis , daß  ich  unter  voller  Würdigung  der  von 
Herrn  v.  Borrics  geäußerten  Bedenken,  deren  Berechti- 
gung ich  anerkenne,  trotzdem  in  der  festen  Lagerung  der 
Schiene  auf  einer  Eisenkonstruktion  die  vollkommenste 
technische  Lösung  der  Aufgabe  sehe.  Nehme  ich  dabei 
gewisse  neue  Ubelstände  in  Kauf,  so  bietet  mein  Vor- 
schlag anderseits  den  Vorzug,  die  schlimmsten  Mängel 
tles  heutigen  Eisenbahngleises,  nämlich  die  des  Schienen- 
stoßes, gründlich  zu  beseitigen.  Es  liegt  ja  im  Wesen 
technischer  Konstruktionen,  daß  auch  die  vollkommenste 
Lösung  immer  ein  Kompromiß  zwischen  Vorteilen  und 
Nachteilen  bleibt. 

Die  endgültige  Entscheidung  über  diese  I'ragen  kann 
nur  der  praktische  Versuch  liefern.  Ich  glaube  aber,  daß 
die  von  mir  vorgebrachten  Gründe  schwerwiegend  genug 


I 


Fig.  333.  Versuchsanlage  einer  Standbabn  für  200  km-Std. 


sind,  um  als  Warnung  Beachtung  zu  finden  gegen  die 
Inangriffnahme  einer  großen  Ausführung,  bevor  durch  aus- 
reichende Versuche  die  Bedingungen  des  Gelingens  fest- 
gestellt sind. 

Die  mit  so  glänzendem  Erfolge  abgeschlossenen 
Arbeiten  der  Studiengesellschaft  haben  ausreichende 
Unterlagen  geliefert,  um  Fahrzeuge,  Antrieb  und  Kraft- 
übertragung betriebssicher  hersteilen  zu  können.  Die 
Frage  des  Schnellbetriebes  ist  heute  — ich  zitiere  einen 
Ausspruch  ries  Herrn  Geheimrats  Karckhauscn  — eine 
Frage  des  Gleises,  die  noch  der  Lösung  harrt. 


Nicht  anschlicßen  kann  ich  mich  dem  Vorschlag, 
die  praktisch  zu  erstrebende  Fahrgeschwindigkeit  vor- 
läufig auf  160  km-Std.  zu  beschränken,  weil  die  Steige- 
rung darüber  hinaus  auf  200  km-Std.  nur  einen  geringen 
Zeitgewinn  bedeute  und  nicht  die  Mehrkosten  rechtfertige. 
Das  ist  meiner  Ansicht  nach  dann  nicht  richtig,  wenn  es 
sich  lediglich  um  die  Mehrkosten  der  elektrischen  Energie 
handelt.  Wenn  nur  die  sonstigen  Kosten,  namentlich  die 
der  Bahnunterhaltung,  innerhalb  angemessener  Grenzen 
bleiben : die  Mehrkosten  an  Strom  werden  durch  die  er- 
höhte Geschwindigkeit  leicht  ausgeglichen. 
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Für  die  nächsten  Versuche  mochte  ich  als  wichtigste 
Unterlage  eine  genaue  Aufmessung  der  Gleislage  und 
ihrer  Veränderung  unter  dem  Dauerbetrieb  mit  200km-Std. 
empfehlen.  Dazu  genügen  nicht  einige  lokale  Beobach- 
tungen, entsprechend  Tafel  38  des  Berichtes  der  Studien- 
gescllschaft. 

Die  Versuchsanlage  einer  Standbahn  für  200  km  Std. 
wäre  zweckmäßig  nach  Fig.  333  anzulegen  und  die  Lage 
durch  einen  Doppelpolygonzug  nach  Fig.  334  mit  Sehnen- 
längen  von  etwa  50  m aufzunchmen.  ln  dieses  weit- 
maschige Doppelpolygon  wäre  ein  engmaschiges  mit 
etwa  5 m Sehncnlänge  hineinzulegen. 

Die  Maße  a in  diesem  zweiten  Polygon  entsprechen 

dem  Werte  ~ (r  = Halbmesser). 

Wenn  man  nun  die  Gleislängen  abgewickclt  als 
Abszissen,  die  Werte  i als  Ordinatcn  aufträgt,  so  ent- 
steht bei  der  Wahl  kubischer  Parabeln  für  die  Ubergangs- 
bögen die  Fig.  334,  die  das  Bild  der  theoretisch  genauen 
Gleislage  liefert  und  zugleich  die  Mängel  der  kubischen 
Parabeln  aufdeckt.  Die  Ungenauigkeiten  des  Gleises 
werden  sich  in  Fig.  334  als  sprungweise  Änderungen  der 

~ Kurve  darstellen.  Die  wiederholte  Aufinessung  und 

Auftragung  der  Kurven  während  des  Dauerbetriebes 

wird  ein  zuverlässiges  Urteil  über  die  vorliegenden  Fragen 
erlauben.  Die  Aufmessung  selbst  ist  allerdings  eine  sehr 
zeitraubende  und  schwierige  Arbeit,  da  sie  außergewöhn- 
liche Genauigkeit  erfordert. 


keit  und  die  Kosten  der  Gleisunterhaltung  durch  aus- 
reichende Versuche  zahlenmäßig  fcstgelegt  sind. 

Die  Vornahme  tierartiger  Versuche  auf  vorhandenen 
Linien  erscheint  nicht  zweckmäßig.  Entweder  wird  man 
den  regelmäßigen  Betrieb  stören  oder  aber  in  der  Durch- 
führung der  Versuche  sehr  behindert  sein.  Die  Versuche 
müssen  bis  an  die  Grenze  der  Belricbsmüglichkeit  ge- 
trieben werden.  Man  darf  also  auch  vor  einer  Zerstö- 
rung des  Oberbaues  nicht  zurückschrecken.  Man  wird 
auch  bei  schlecht  gewordener  Glcislagc  zu  erproben  haben, 
inwieweit  dadurch  die  Gefahr  einer  Entgleisung  gesteigert 
ist,  man  wird  also  auch  den  Versuchszug  ohne  Menschen- 
besetzung fahren  lassen.  Das  wäre  auf  einer  besonderen 
Versuchsbahn  nach  Fig.  333  ohne  Bedenken  möglich. 
Derartige  Experimente  würden  aber  natürlich  auf  einer 
vorhandenen  Bahnlinie  nicht  zulässig  sein. 

Die  Kosten  der  erforderlichen  Versuche  gehen  über 
die  Kräfte  von  privaten  Studiengesellschaften  hinaus,  da- 
her wäre  die  Bereitstellung  ausreichender  Mittel  seitens 
des  Staates  dringend  erwünscht.  Auch  für  den  Fall,  daß 
die  Versuche  die  Unzulässigkeit  einer  Geschwindigkeit 
von  200  km-Std.  auf  dem  heutigen  Oberbau  ergeben 
sollten,  würde  doch  die  zahlenmäßige  Festlegung  der  zu- 
lässigen Grenzen  einen  Gewinn  für  die  Allgemeinheit  be- 
deuten; denn  sie  würde  unter  allen  Umständen  zu  einer 
Steigerung  der  Fahrgeschwindigkeit  im  gesamten  Eisen- 
bahnbetrieb führen.  Die  Vorteile  aber,  die  die  Allge- 
meinheit von  einer  schnelleren  Abwicklung  des  Verkehrs 
hat.  rechtfertigen  derartige  Versuchsausgaben  auch  in 
beträchtlicher  Höhe. 
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Fig.  335-  Kurve. 


L^m  dieses  Vcrsuchsgleis  für  die  eigentlichen  Schnell- 
fahrten  wäre  zweckmäßig  ein  zweites  Gleis  in  Rechteck- 
form unter  Ausrundung  der  Ecken  mit  verschiedenen 
kleinen  Halbmessern  — etwa  100  m bis  500  m — zu 
legen  zum  Zweck,  mit  niedrigeren  Geschwindigkeiten 
die  Grenzen  der  zulässigen  Überhöhungen  zu  bestimmen. 

Eine  dritte  Versuchsanlage  zur  Erprobung  der  Schwebe- 
bahn für  200  km-Std.  würde  zweckmäßig  eine  ähnliche 
Anordnung  wie  Fig.  333  erhalten,  mit  dem  Unterschied, 
daß  die  Längenmaße  etwa  auf  ’/a  zu  verkleinern  wären. 

Ich  komme  zum  Schluß: 

Die  Ergebnisse  der  Arbeiten  der  Studiengesellschaft 
für  Schnellbahnen  lassen,  was  die  Kosten  der  eigentlichen 
Zugförderung  anlangt,  einen  Schnellbetrieb  mit  200  km 
in  der  Stunde  auf  einzelnen  bevorzugten  Schnellzugslinien 
bereits  heute  als  wirtschaftlich  möglich  erscheinen. 

Die  technische  Möglichkeit  eines  Schncllbctriebcs 
mit  200  km-Std.  erscheint  auf  der  Schwebebahn  außer 
Zweifel.  Sollten  die  von  Herrn  v.  Borries  geäußerten 
Bedenken  über  die  starre  Gleisbcfestigung  durch  den 
Versuch  bestätigt  werden,  so  besteht  kein  Hindernis,  die 
starre  Befestigung  durch  eine  elastisch  nachgiebige  Lage- 
rung der  Schiene  zu  ersetzen. 

Dagegen  bestehen  gegen  die  Brauchbarkeit  der 
Standbahn  mit  der  heute  üblichen  Lagerung  des  Gleises 
auf  Kies-  oder  Steinschlagbettung  so  schwer  wiegende 
Bedenken,  daß  es  voreilig  wäre,  eine  große  Ausführung  in 
Angriff  zu  nehmen,  bevor  die  Grenzen  der  Betriebsmöglich- 


Elektrische Oberleitungsomnibusse  der 
Allgemeinen  Elektrizitäts-Gesellschaft. 

Von  Rcgicronfphaunieimer  Przygode.  (Schluß.) 

Die  Motoren,  vorliegendenfalls  für  500  Volt  Betriebs- 
spannung gewickelt,  sind  besonders  für  derartige  Betriebe 
konstruiert,  als  Doppclmotoren  ausgebildet  und  an  der 
hinteren  Achse  des  Vorspanns  nach  Art  der  Straßen- 
bahnmotoren aufgehängt,  indem  sie  einerseits  auf  der 
festen  Achse  in  Lagern,  die  am  Magnetgehäuse  ange- 
gossen sind,  aufliegen,  anderseits  am  Rahmen  des  Vor- 
spanns federnd  aufgehängt  sind.  Die  Konstruktionsteile 


CctaPCt.l  s. 


Fig.  336.  Schaltungvschcma  für  den  Fahrschalter. 
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der  Motoren  entsprechen  dem  bewährten  A.  E.-G. -Modell 
der  A.B. -Motoren ; an  der  Antriebscite  sind  Halslager, 
an  der  Kommutatorscitc  Kugellager  gewählt.  Die  Anker- 
wellen sind  so  weit  verlängert,  daß  auf  die  Stümpfe 
Bremsscheiben  aufgebracht  werden  konnten,  um  die  sich 
nach  Art  der  Bandbremsen  Bremsklötze  legen,  die  vom 
Führerstand  aus  mit  dem  Fuß  betätigt  werden  (D.R.G.M.). 
Jeder  Anker  treibt  ein  Rad  der  festen  Achse  vermittelst 
Zahnräder  an,  so  daß  verschiedene  Geschwindigkeiten  der 
Räder  bei  gegenseitig  verschiedenen  Widerständen,  z.  B. 
beim  Befahren  von  Kurven,  ^Wenden  usw.,  möglich  sind. 

Für  normale  Verhältnisse  im  Personenverkehr  bis 
zu  2,5  °/0  Durchschnittssteigung  als  Daucrbclastung  werden 
die  Wagen  mit  einem  Doppelmotor,  bestehend  aus  zwei 
Motoretr  von  je  9 PS  Stundenleistung  und  einer  Zahn- 


Das  Einstcllcn  der  Fahrstcllungen  »Vorwärts«  und  »Rück- 
wärts« erfolgt  durch  die  Umsteuerung,  die  mit  «lern  Hebel 
der  Fahrwalze  derart  gekuppelt  ist,  daß  die  Einstellung 
auf  »Bremse«  selbsttätig  cintritt,  wenn  der  Hebel  über 
die  Nullstellung  hinaus  vorgedrückt  wird  (D.R.G.M.). 
Diese  Einrichtung  hat  den  Vorteil,  von  Fahrstellung  zur 
Bremsschaltung  unmittelbar  überzugehen,  ohne  daß  noch 
ein  anderer  Hebel  betätigt  werden  muß,  was  bei  plötzlich 
auftauchcndcn  Hindernissen  besonders  von  Wert  ist.  Der 
Führer  behält  die  andere  Hand  stets  für  die  Steuerung 
frei.  Vor  Weiterfahrt  wird  dann  die  Fahrwalze  durch  die 
Umsteuerung  wieder  auf  »Vorwärts«  gestellt ; um  diese 
bequem  betätigen  zu  können,  ist  ihr  Gestänge  zentrisch 
durch  die  Steuersäule  gelührt  und  der  Handgrilf  auf  dem 
Steuerrad  sichtbar.  Die  Kabel  des  Fahrschalters  werden 


radübersetzung  1 : 5,  ausgeführt.  Die  Fahrgeschwindigkeit 
auf  der  Horizontalen  beträgt  dann  17  bis  18  km  pro 
-Stunde,  so  daß  für  eine  Strecke  mit  2,5%  Durchschnitts- 
steigung und  üblichen  Haltestellenentfemungen  sich  eine 
Reisegeschwindigkeit  von  1 5 km  pro  Stunde  ergibt. 

Di»f  Zahnräder  werden  durch  staubdichte,  gußeiserne 
Radschutzkasten,  die  mit  dem  Magnetgehäuse  durch 
Bolzen  starr  verbunden  sind,  geschützt.  Das  Triebrad 
besteht  aus  geschmiedetem  Stahl,  das  große  Zahnrad 
aus  Stahlguß;  der  Schutzkasten  wird  mit  konsistentem 
Fett  gefüllt,  so  daß  ein  leichter  und  geräuschloser  Gang 
der  Fahrzeuge  in  den  Getrieben  erzielt  wird. 

Der  Fahrschalter  ist  für  Reihenparallelschaltung  der 
Motoren  eingerichtet  und  besitzt  fünf  Serien-,  drei  Parallcl- 
und  fünf  Bremsstufen  (Fig.  336).  Er  ist  nicht  wie  bei 
Straßenbahnen  über,  sondern  unter  dem  Rahmengestell 
hängend  angebracht,  um  Platz  für  die  Steuerungssäule 
zu  gewinnen.  Die  Bedienung  erfolgt  durch  einen  Hebel, 
der,  ähnlich  wie  bei  den  Fahrzeugen  mit  Explosionsmo- 
toren, seitlich  vom  Führersitze  angebracht  und  mit  der 
Fahrschalterwalze  durch  Zahnrad  und  Zabnradsegment 
gekuppelt  ist.  Die  Umstcucrwalzc  ist  konzentrisch  zur 
Fahrwalzc  gelagert;  sie  hat  drei  Stellungen  »Vorwärts-, 
»Bremse«  und  »Rückwärts«,  die  nur  dann  gewechselt 
werden  können,  wenn  die  Fahrwalze  auf  »Aus«  steht. 


seitlich  herausgeführt  und  in  einen  Kabelanschlußkasten 
eingeführt,  in  den  auch  die  Motorenkabel  einlaufen.  Die 
Verbindungskontakte  im  Kasten  sind  derart  gewählt,  daß 
Verwechslungen  der  einzelnen  Kabelenden  bei  Herstel- 
lung der  Verbindungen  ausgeschlossen  sind. 

Der  Regulierwiderstand,  Sicherung  und  Ausschalter 
sind  unter  dem  Führersitz  angeordnet,  dessen  vordere 
und  hintere  Bekleidung  zwecks  guter  I.üftung  durch- 
brochen ausgeführt  ist. 

Der  Griff  des  Ausschalters  ist  in  der  Ausschaltlage 
abnehmbar  eingerichtet,  so  daß  ein  Ingangsetzen  des 
Wagens  von  Unbefugten  ausgeschlossen  ist.  Die  An- 
ordnung der  Sicherung  ist  mit  Rücksicht  auf  bequeme 
Auswechselbarkeit  der  .Schmelzstreifen  getroffen.  Gegen 
Blitzgefahr  ist  vor  der  I laupLsicherung  eine  Induktions- 
spule angeordnet,  so  daß  der  in  die  Leitung  einschlagende 
Blitz  durch  die  in  diese  eingebauten  Biitzableiteranlagen 
seinen  Weg  zur  Erde  zu  suchen  gezwungen  ist. 

Die  Steuerung  der  Fahrzeuge  erfolgt  mittels  der 
vorderen  Achse,  die  mit  drehbaren  Achsschenkeln  ver- 
sehen ist.  Die  Lenkung  selbst  geschieht  durch  Verstellung 
der  Achsschenkel,  wozu  ein  äußerst  geringer  Kraftaufwand 
erforderlich  ist. 

Der  mittlere  Teil  derAchse  steht  fest,  während  die 
Räder  mit  ihren  horizontal  liegenden  Lagern  um  vertikal 
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an  der  feststehenden  Achse  angeordnete  Zapfen  drehbar 
sind.  Die  Drehung  der  Räder  wird  mit  Hilfe  eines 
trapezförmigen  Gestänges  bewirkt,  das  vom  Führersitz 
vermittelst  Handrad,  Schnecke,  Schneckenrad  und  Schic- 
berstange,  die  mit  einem  Eckpunkt  des  Trapezgestänges 
verbunden  ist,  verschoben  wird.  Die  Zwischenschaltung 
dcsSchncckcngctricbcs  macht  die  Steuerung  sclbsthcmmcnd, 
d.  h.  die  Lenkräder  des  Fahrzeuges  können  sich  selbst  bei 
Einwirkung  größerer  Kräfte  nicht  selbsttätig  verstellen, 
wodurch  gleichzeitig  erreicht  wird,  daß  die  Erschütterungen 
der  Räder  auf  das  Handrad  des  Führers  keinen  Einfluß 
haben.  Diese  Ausführung  der  Steuerung,  in  Verbindung 
mit  der  Anordnung  eines  besonderen  Drehgestelles  ermög- 
licht es,  mit  dem  Fahrzeuge  Wendungen  um  seine  Hinter- 
achse von  ca.  5 in  Radius  auszuführen. 

Der  Wagen  hat  vier  Bremsvorrichtungen,  von  denen 
drei  auf  den  Vorspann  und  eine  auf  den  Hinterwagen 
entfallen ; von  den  drei  Anordnungen  des  Vorspanns 
sind  bereits  zwei  erwähnt,  eine  als  direkt  auf  die  Anker 
wirkende,  die  andere  als  elektrische  Kurzschlußbremsc, 
die  dritte  ist  eine  Klotzbremse,  die  auf  die  hinteren 
Räder  des  Vorspanns  einwirkt  und  mit  Kurbeigesperre 
betätigt  und  festgestellt  werden  kann;  ihre  Auslösung 
kann  vom  Führersitz  durch  die  Betätigung  eines  Pedals 
leicht  erfolgen  (D.R.G.M.).  Die  auf  die  Räder  des  Wagen- 
kastens cinwirkcndc  Bremse  ist  ebenfalls  eine  Klotzbremse, 
die  vom  Führersitz  durch  Handrad  betätigt  werden  kann 
und  das  Fahrzeug  festzulegen  oder  in  Gefällsstrecken 
seine  Geschwindigkeit  zu  mäßigen  ermöglicht. 

Der  Vorspann  hat  zwei  Icdergcpolstertc  Sitze  für 
das  Fahrpersonal.  Im  allgemeinen  wird  nur  einer  der 
Sitze  besetzt  sein,  der  zweite  kann  beim  Anlernen  von 
Fahrpcrsonal  zweckmäßig  Verwendung  finden. 

Die  Gewichte  der  Fahrzeuge  stellen  sich  für  den 
Vorspann  allein  auf  ca.  2,25  t,  für  den  ganzen  Wagen 
je  nach  Größe  des  Wagenkastens  und  Anordnung  des 
Daches  auf  3,6  bis  4,5  t,  womit  cs  möglich  ist.  bei  den 
hohen  Anforderungen,  die  derartige  Betriebe  an  die  Fahr- 
zeuge stellen,  dauerhafte  und  widerstandsfähige  Wagen 
mit  angemessener  Lebensdauer  zu  bauen. 

Ein  Gewicht  von  ca.  4,5  t verteilt  sich  auf  die  drei 
Achsen  derart,  daß  auf  die  Lenkachse  760  kg  und  auf 
die  Treibachse  2000  kg  entfallen;  beim  besetzten  Wagen 
erhöht  sich  das  der  Triebachse  auf  2400  kg.  Die  Räder 
erhalten  ioomm  breite,  eiserne  Reifen,  womit  den  Vor- 
schriften in  § 2 des  preußischen  Gesetzes,  betreffend  die 
Abänderung  der  Verordnung  vom  17.  März  1839  über 
den  Verkehr  auf  den  Kunststraßen,  entsprochen  ist. 

Aus  der  jeweilig  zwischen  Rad  und  lürde  vorhan- 
denen Reibung,  die  zwischen  ’/s  und  '/s  je  nach  der  Art 
der  Straßenbefestigung  und  den  Witterungsverhältnissen 
schwanken  kann,  lassen  sich  bei  den  vorgenannten  Tricb- 
gewichten  die  Zuggewichte  und  Steigungen,  die  bei  der- 
artigen Betrieben  noch  gefahren  werden  können,  leicht 
berechnen.  Im  allgemeinen  kann  man  sagen,  daß  die 
für  den  Straßenbahnbetrieb  zulässigen  Steigungen  auch 
hier  statthaft  sind.  Wesentlich  günstiger  gestalten  sich 
auch  hier  die  Verhältnisse,  wenn  besondere  Hilfsmittel, 
z.  B.  Sandstreuer  und  geriffelte  Bandagen,  in  Anwendung 
kommen.  Im  allgemeinen  wird  man  aber  hierauf  nur 
bei  besonders  ungünstigen  Witterungsverhältnissen,  bei 
durch  langen  Regen  aufgcwcichtcm  Boden,  Glatteis  und 
Schnee  zurückgreifen;  bei  Schnee  kann  man  auch  die 
Räder  des  Hinterwagens  auf  Schlittenkufen  stellen.  Wo 
die  Beschaffenheit  und  Steigungsverhältnisse  der  Straße 
cs  zulasscn,  können  den  Omnibussen  bei  Bedarf  Anhänge- 
wagen beigegeben  werden.  Diese  werden  in  F’orm  und 
Größe  genau  wie  die  Hinterwagen  der  Omnibusse  gebaut, 
so  daß  sie  nach  Fortnahme  der  vorderen  Achse  auch  als 


Hinterwagen  mit  dem  Vorspann  laufen  können.  Da- 
durch ist  die  Möglichkeit  gegeben,  daß  bei  Beschaffung 
von  zwei  Omnibussen  und  einer  besonderen  Vorderachse 
für  Anhängewagen  der  Betrieb  zu  Zeiten  starken  Andrangs, 
z.  B.  Beförderung  von  Arbeitern  zu  bestimmten  Stunden, 
mit  Anhängewagen  erfolgt,  im  übrigen  der  zweite  Om- 
nibus als  Reserve  dient.  Die  Kupplung  zwischen  Omnibus 
und  Anhängewagen  erfolgt  in  der  Weise,  daß  zwei  feste, 
zur  Mitte  symmetrisch  liegende  Punkte  der  vorderen  um 
ihre  Mitte  drehbar  gelagerten  Achse  des  Anhängewagens 
mit  einem  auf  der  Mittelachse  des  Hinterwagens  liegenden 
Punkt  am  Perron  gelenkig  durch  zwei  Stangen  verbunden 
sind ; durch  diese  Dreiecksverbindung  ist  eine  Spurhaltung 
des  Anhängers  auf  jeder  Kurve  gesichert. 


Statt  dieser  Anhängewagen  für  Personenbeförderung 
können  auch  Wagen  für  Gepäck-  und  Postbeförderung 
beigegeben  werden;  oder  es  können  hierfür  passende  Be- 
hälter am  Omnibus  selbst  unterhalb  des  Wagenkastens 
angebracht  werden.  Immerhin  wird  dies  nur  kleinen  An- 
forderungen genügen,  während  für  größere  Verhältnisse 
besondere  Hinterwagen  einzustellen  sind.  Diesem  Verlangen 
wird  man  dadurch  entsprechen  können,  daß  zu  bestimmten 
Tageszeiten,  an  denen  der  Personenverkehr  ruht,  der  Vor- 
spann des  Personenwagens  mit  Wagenkasten  zur  Auf- 
nahme von  Gütern  gekuppelt  wird ; ist  dies  nicht  angängig, 
d.  h.  ein  ständiger  Wagenverkehr  für  Personenbeförderung 
erforderlich,  so  wird  sich  die  Beschaffung  besonderer 
Güterwagen  mit  eigenem  Vorspann  empfehlen.  Dieser 
Vorspann  entspricht  dem  der  Personenwagen,  jedoch 
werden  die  Motoren  und  Zahnradübersetzungen  den  Ver- 
hältnissen besonders  angepaßt.  Der  Güterwagen  ist  in 
Fig.  337  dargestellt.  Er  hat  besondere  Vorrichtungen 
(D.R.P.  angemeldet),  um  cs  zu  ermöglichen,  den  Wagen- 
kasten jederzeit  vom  Vorspann  zu  trennen  und  mit  an- 
deren P'ahrzeugen  wieder  zu  kuppeln.  Der  Hinterwagen 
erhält  Steifen,  die  während  der  Fahrt  hochgestellt  sind; 
bei  seiner  Trennung  vom  Vorspann  werden  sie  herab- 
gclassen.  Durch  eine  Windevorrichtung  werden  dann 
die  Federn  des  Vorspanns  entlastet,  wonach  durch  ein 
zweites  am  Verbindungszapfen  angebrachtes  Zahnstangen- 
getriebe der  Zapfen  selbst  gelöst  wird ; der  Vorspann 
kann  sich  darauf  anstandslos  vom  Hinterwagen  entfernen 
und  steht  zu  weiterer  Verwendung  zur  Verfügung,  wie 
eine  Lokomotive,  die  ihre  Anhängewagen  abgesetzt  hat. 

Gegenüber  dieser  hat  aber  der  Vorspann  den  Vorteil 
geringeren  Gewichts,  da  er  nur  die  Hälfte  solcher  Loko- 
motiven, wie  sie  für  gleislose  Betriebe  gebaut  werden, 
wiegt.  Dies  wirkt  günstig  auf  die  Beweglichkeit  wie 
den  Stromverbrauch  der  F'ahrzeuge  ein.  Diese  werden 
nur  so  schwer,  als  die  Stabilität  es  erfordert,  gebaut  und 
die  Gewichtsverteilung  am  Fahrzeug  derart  getroffen,  daß 
genügendes  Trichgcwicht  beim  leeren  Wagen  vorhanden 
ist,  während  für  den  beladenen  Wagen  die  Nutzlast 
selbst  zur  Erzielung  des  jeweilig  erforderlichen  Triebs- 
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gewiclus  beitragt.  Die  sicli  hiermit  ergebenden  Verhält- 
nisse zwischen  Nutz-  und  Bruttolast  sind  als  äußerst 
günstig  zu  bezeichnen  und  in  anderen  Systemen  mit  beson- 
deren Zugmaschinen  nicht  erreichbar;  je  kleiner  die  Be- 
triebe sind  und  je  ungünstiger  die  Verkehrsbedingungen 
für  Nutz-  und  Leerfahrten  liegen,  um  so  erheblicher  stellt 
sich  der  Unterschied  beider  Systeme  und  um  so  günstiger 
das  wirtschaftliche  Ergebnis  im  Betrieb  mit  Motorwagen. 
Für  geringe  Vcrkchrsanfordcrungcn  sind  aber  in  erster 
Reihe  die  gleislosen  Betriebe  geplant,  und  so  stellt  sich 
das  Motorwagensystem  als  das  berufene  und  geeignete 
für  die  vorliegenden  Anlagen  dar. 


I 'g.  .139-  Abspannung  de*  Kahrdraht*  einer  Vcrmchsstrccfce. 


Die  Stromabnah  me  Vorrichtung  ist  bei  Per- 
sonen- wie  Güterwagen  gleich  gewählt.  Sie  besteht  aus 
einem  zweirädrigen  Kontaktwagen , der  auf  den  Fahr- 
drahtleitungen rollt,  den  stromführenden  Kabeln  und  einer 
Ausgleichvorrichtung  ftir  die  Verlängerung  des  Kabels. 
Der  Kontaktwagen  (D.R.P.  augemeldet)  Fig.  338  ist  ein 
zweirädriges  Wägelchen,  das  mit  seinen  an  einem  iso- 
lierenden Zwischenstück  gelenkig  angeordneten  Rollen- 
armen  um  die  Leitungen  hcrumgreift,  um  bei  einem  un- 
vorhergesehenen Entgleisen  ein  Herabfallen  möglichst  zu 
verhindern.  Das  Verbindungsstück  ist  länger  als  der 
Drahtabstand  gewählt,  um  einen  guten  Kontakt  und  Be- 
fahren der  Leitungen  besonders  in  Kurven  zu  sichern. 
Die  Rollen  selbst  sind  in  normaler,  bewährter  Konstruktion 
ausgeführt.  In  der  Mitte  des  Verbindungsstückes  ist  ein 
Hebel  angebracht , an  dessen  freiem  Ende  das  Mit- 
nehmerseil der  Ausgleichvorrichtung  angreift  (D.R.P.  an- 
gemeldct).  Die  Länge  des  Hebels  ist  so  gewählt,  daß  die 
Seilzugkraft  stets  möglichst  durch  den  Schwerpunkt  des 
Wägelchens  hindurchgeht,  womit  das  von  dem  Zugseil 
auf  das  Wägelchen  ausgeübte  Kippmoment  verringert  oder 
ganz  aufgehoben  wird.  Einem  Entgleisen  des  Kontakt- 


wagens ist  damit  vorgebeugt.  Der  Drehpunkt  des  Hebels 
am  Verbindungsstück  ist  als  Schleifkontakt  ausgebildet, 
an  den  sich  einerseits  die  Vcrbindungsdrähle  nach  den 
Rollen,  anderseits  die  stromführenden  Kabel  zum  Fahr- 
zeuge  anschließen.  Die  Kabel  sind  mit  einem  Zugseil 
durch  Schellen  derart  verbunden,  daß  auf  sie  selbst  keiner- 
lei Zug  kommt.  Sic  liegen  5 m weit  frei  bis  zu  einem 
ca.  3,5  m langen  eisernen  Rohr,  das  am  Fahrzeug  be- 
festigt ist.  An  diesem  Rohr  liegen  die  Kabel  zunächst 
in  einigen  Schlingen , die  clrcnfalls  an  dem  Zugseil 
hängen,  sich  aber  auf  diesem  leicht  verschieben  können ; 
dann  werden  sie  unter  gutem  Abschluß  gegen  Eintritt 


Kig.  340.  Abspannung  des  Kahrdrahts  einer  Versucluatrecke. 


von  Feuchtigkeit  in  das  Rohr  cingcfiihrt,  um  schließlich 
in  dem  als  Teil  einer  Steckdose  ausgebildetcn  unteren 
Ende  des  Rohres  befestigt  zu  werden  (D.R.G.M.).  Der 
entsprechende  andere  Teil  der  Steckdose  ist  am  Wagen 
selbst  angebracht.  Von  hier  aus  verteilt  sich  der  Strom 
im  Fahrzeuge,  wie  oben  beschrieben.  Um  das  Rohr 
sicher  zu  halten,  wird  cs  am  oberen  Spritzblechrand  in 
besonderer  Hülse  geführt. 

Das  Zugseil,  ein  dünnes  eisernes  Drahtseil , geht 
über  eine  am  oberen  Ende  drehbar  angebrachte  Rolle 
zu  einem  auf  der  Stange  gleitenden  Gewicht  und  über  eine 
an  diesem  angebrachte  Rolle  zum  oberen  Teile  des 
Rohres  wieder  zurück.  Das  Gewicht  selbst  sitzt  in  der 
Ruhelage  auf  einem  unmittelbar  über  dem  Spritzblechrande 
an  dem  Rohre  fest  angebrachten  Gummipuffer  auf  (D.R.P. 
angemeldet). 

Diese  Einrichtung  bezweckt,  den  jeweilig  in  der  Luft 
hängenden  Teil  des  Seiles  gespannt  zu  hallen  und  dem 
Fahrzeuge  größere  Bewegungsfreiheit  zu  geben,  damit  es 
ohne  Aufenthalt  ausbiegen,  wie  den  bestehenden  polizei- 
lichen Vorschriften  in  der  Fahrordnung  Folge  geben 
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kann ; der  größte  erreichbare  Abstand  von  den  Lei- 
tungen beträgt  ca.  io  m. 

Um  das  Herunterreißen  des  Kontaktwagens  auch 
bei  vollständig  ausgezogenem  Zugseil  und  Leitungskabel 
zu  verhindern,  sind  diese  beiden  in  ihrer  Endstellung 
auslösbar  angeordnet,  und  zwar  wird  das  Zugseil  durch 
das  gänzlich  hochgehobene  Gewicht  ausgelöst  (D.R.P.  an- 
gemeldet).  Damit  dann  auch  gleicherzeit  die  Trennung 
der  stromführenden  Kabels  cintritt,  sind  in  den  am  Rohr- 


aufgehängt  sind.  Eine  Einzeldarstellung  der  Anordnung 
an  einem  Ausleger  eines  Gittermastes  zeigt  Eig.  341. 

Heim  Entwurf  dieser  Vcrsuchsstrcckc  sind  die  Ver- 
hältnisse für  die  Kurven  so  ungünstig  wie  möglich  ge- 
wählt und  Radien  angeordnet,  wie  sie  bei  wirklicher  Aus- 
führung von  Anlagen  kaum  Vorkommen  oder  erforderlich 
sein  dürften.  Der  Lageplan  in  Fig.  342  läßt  diese  Ver- 
hältnisse genau  erkennen,  ein  Befahren  solcher  Kurven 
erfolgt  anstandslos. 


lag-  34  t. 


Fig.  341.  I-*gepl.in  ili-r  Versuch:, Strecke. 
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ende  liegenden  Kabelringen  Steckdosen  eingebaut,  eine 
für  jeden  Pol,  und  die  Länge  des  stromführenden  Kabels 
zu  «lern  des  Zugseils  ist  so  bemessen,  daß  die  l.ösung 
dieser  Kontakte  erst  erfolgen  muß,  ehe  das  Zugseil  sich 
vom  Rohr  trennt.  Die  Bedienung  dieser  Einrichtung  ist 
einfach  und  leicht,  das  Kreuzen  zweier  Wagen  und  die 
damit  erforderliche  Auswechslung  der  Kontaktwagen  ist 
ohne  besondere  Umstände  und  Aufenthalte  möglich.  Der 
Kontaktwagen  entbehrt  jetles  komplizierten  Mechanismus. 

Die  Stromzufiihrungsanlage  derartiger  Betriebe  gleicht 
völlig  der  gewöhnlicher  Straßenbahnen,  nur  daß  durch 
den  Fortfall  der  Schienen  ein  zweiter  Draht  zur  Rückleitung 
des  Stromes  erforderlich  ist.  Die  Fig.  339  u.  340  zeigen 
die  Abspannungen  der  Fahrdrahtleitungen  einer  Versuchs- 
Strecke  der  A.  E.-G.  auf  ihrem  Kabelwerk  in  Oberschöne- 
weide bei  Berlin,  die  zum  Teil  an  Querdrähten,  die  an 
Rosetten  befestigt  sind , zum  Teil  an  Auslcgcrmastcn 


Die  Masten  schmiegen  sich  in  ihrer  Stellung  dem 
Verlaufe  der  Straße  an,  und  an  kurzen,  ca.  2 nt  langen 
Auslegern  folgen  die  Fahrdrahtleitungen  dem  Straßen- 
zuge. Die  Fahrdrahtleitungen  bestehen  aus  gerilltem 
Draht  von  gewöhnlich  53  qmm  Querschnitt.  Die  beiden 
Fahrdrähte  haben  eine  unveränderliche  Entfernung  von 
30  cm  und  sind  vermittelst  Isolatoren  an  den  Auslegern 
der  Masten  befestigt,  ln  die  Leitungen  werden  nach 
Bedarf  von  1000  zu  1000  m Streckenausschalter-  und 
Blitzableiteranlagen  mit  besonderen  Erdplatten  eingebaut, 
um  Linie  und  Fahrzeuge  gegen  atmosphärische  Ent- 
ladungen zu  schützen  und  bei  unvorhergesehenen  Ereig- 
nissen die  Strecke  teilweise  abschalten  zu  können. 

Weichenanlagen,  die  ein  Kreuzen  zweier  Wagen 
ermöglichen,  sind  in  den  Leitungen  nicht  erforderlich, 
da  nach  der  oben  beschriebenen  Anordnung  der  Strom- 
zufuhr zum  Wagen  ein  leichtes  Auswcchscln  der  Kon- 
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taktwagen  durch  Vertauschung  der  eisernen  Rohre  am  j 
Wagen  möglich  ist.  Abzweigungen  von  der  Hauptstrecke 
werden  dadurch  hergestcllt,  «laß  eine  kurze  zweite  doppel- 
polige  Fahrdrahtleitung  neben  der  durchgehenden  verlegt 
wird ; beim  Übergang  in  die  Abzweigung  wird  der  Strom- 
abnehmer nur  auf  diese  Abzweigleitung  übcrgclegt.  Diese 
Einfachheit  der  Abzweigung  kommt  besonders  dem 
Güterverkehr  für  die  Anschlüsse  der  Fabriken  und  Magazine 
zustatten,  wobei  es  sogar,  falls  diese  unmittelbar  mit 


Fig.  343»  Tafel  zur  abcrschl&gigcn  Berechnung  der  erforderlichen  Kupfermenge  bei 
gegebener  I.inicnlXngc  und  Wagcnfolgc. 


ihrem  Hof  an  der  Straße  liegen,  möglich  ist,  besondere 
Abzweigungen  gänzlich  zu  entbehren,  «la  die  in  die 
Stromzuleitung  eingebaute  Ausgleich  Vorrichtung,  wie 
oben  beschrieben,  ein  weites  Abfahren  der  Fahrzeuge 
von  den  Leitungen  zuläßt. 

Wie  bei  den  Gleisbahncn,  sind  auch  bei  «liesen  An- 
lagen bestehende  Schwachstromleitungen  gegen  das  Be- 
rühren mit  der  starkstromführenden  Arbeitsleistung  zu 
schützen.  Es  genügen  «lazu  Drahtnetze,  die  an  Ständern 
auf  den  Mastauslegern  ausgespannl  werden ; induktorische 
Beeinflussungen  der  Schwachstromleitungen,  die  bei  Gleis- 
bahnen oft  Umlegung  der  Schwachstromleitungen  erforilcrn, 
sind  l»ci  «liesen  Anlagen  ausgeschlossen,  «la  beide  Pole  ober- 
irdisch geführt  werden. 

Die  Kosten  für  die  Wagen  werden  mit  M.  1 2 ooo 
bis  M.  13000,  je  nach  Größe  und  Ausstattung  anzusetzen 
sein,  und  zwar  sowohl  Güter-  als  Personenwagen ; die 
Kosten  eines  Vorspanns  allein  betragen  ca.  M.  ,3ooo  bis 
M.  toooo,  Anhängewagen  für  «len  Personenverkehr  stellen 
sich  auf  M.  4000,  für  den  Güterverkehr  auf  M 2500 
Sämtliche  Preise  ändern  sich  mit  der  Größe  der  Wagen, 
«ler  Ausstattung  un«l  dem  Zweck.  Die  Kosten  der  Strom- 
zuführungsanlage werden  sich  hauptsächlich  nach  der 
aufzuwendenden  Kupfermenge  richten.  In  Fig.  343  ist 
eine  Tafel  für  überschlägige  Berechnung  der  erforder- 
lichen Kupfermenge  in  den  Leitungen  bei  gegebener 
Linienlänge  und  Wagenfolge  aufgestellt,  indem  ein  Strom- 
verbrauch von  1 2 Amp.  für  einen  auf  der  Strecke  be- 
findlichen Wagen  liei  500  Volt  Spannung  zugrumlc  ge- 
legt und  ein  Spannungsabfall  von  1 5 °/0  zugelassen  ist. 
Das  Kilometer  Stromzuführungsanlage  ausschließlich  «ler 
Fahrdrähte  kann  bei  Vcrwcnilung  von  Gittermasten  zu 
M.  5700,  von  Holzmasten  zu  M.  4600  einschließlich 
Montage  angesetzt  wertlen ; die  Kosten  der  jeweilig  erfor- 
derlichen Fahrdrähte  können  auf  Grun«l  eines  Durch- 


schnittswertes von  M.  15  pro  km  und  qmm  Kupferquer- 
schnitt, wobei  ein  Kupferstand  von  ca.  I.str.  60  zugrunde 
liegt,  berechnet  werden.  Hiernach  kostet  z.  B.  die  ein- 
fachste Ausführung  mit  dem  geringsten  Kupferquantum, 
d.  h.  Leitungen  mit  53<pum  Querschnitt  bei  Verwendung 
von  Gittermasten,.  57°°  4*  2 X 53  X 1 5 — M.  73°°>  bei 
Verwendung  von  Holzmasten  4600  + 2X53X15  = 
M.  6200.  — Es  können  aber  gleislose  Bahnen  mit  einem 
Kostenaufwand  von  nur  18000  M.  pro  km  betriebsfertig 
hergestellt  werden,  während  Gleisanlagen 
M.  60 CCO  bis  M.  80000,  selbst  M.  1 20000, 
je  nach  «ler  Ausführung  des  Oberbaues 
und  Umfang  des  rollenden  Materials,  er- 
fordern. 

Wie  schon  oben  angedeutel,  bildet 
bei  «liesen  Anlagekosten  tlie  erforderliche 
Kupfermenge  zur  Fortleitung  des  Stromes 
ein  wesentliches  Moment,  wenn  tlie  Be- 
triebsspannung nur  550  Volt  im  Höchst- 
fälle beträgt.  Sobaltl  dann  größere  Ent- 
fernungen in  Frage  kommen  und  wo- 
möglich «lic  S|>ciscs  teile  für  die  Strom- 
zufuhr ungünstig,  z.  B.  an  einem  Linien- 
ende gelegen  ist,  können  die  Anlagc- 
kosten  derartig  steigen , daß  die  An- 
lagen in  ihrem  finanziellen  Zustande- 
kommen gefährdet  erscheinen,  da  ihre 
Hauptvorzüge,  geringes  Anlagekapital 
untl  kleine  Beträge  für  Rücklagen  und 
Verzinsung,  fortfallen.  Hier  kann  allein 
die  Verwendung  hoher  Spannungen  Ab- 
hilfe schaffen,  und  nachdem  nunmehr  die 
A.  E.-G.  einen  betriebssicheren  Einphasen- 
strommotor besitzt,  ist  auch  hier  «lie 
Möglichkeit  gegeben,  annehmbare  Verhältnisse  zu  erzielen. 
Die  Durchbildung  tlieser  Betriebe  auch  für  dieses  System 
ist  bereits  in  die  Wege  geleitet. 

Beförderungsrecht  und  -pflicht  der 
elektrischen  Bahnen. 

Ein  Überblick. 

Von  W.  Coermann,  Amtsrichter,  Strafsburg. 

Mit  der  Ausdehnung  der  elektrischen  Kleinbahnen 
und  der  Einführung  des  Güterverkehrs  auf  «liesen  treten 
«leren  Sonderheiten  und  Abweichungen  von  dem  bis- 
herigen Eisenbahnbetriebe  immer  mehr  hervor,  so  daß 
es  sich  verlohnt,  die  über  die  Beförderung  auf  diesen 
in  der  Reichsgesetzgebung  enthaltenen  Vorschriften  zu- 
samincnzustcllen. 

Wenn  Art.  4,  Zi ff.  8 der  Reichsverfassung  die  Ge- 
setzgebung Uber  das  »Eisenbahnwesen*  dem  Reiche  Vor- 
behalten hat,  so  ist  von  einer  näheren  Begrenzung  tles 
im  weitesten  Sinne  aufzufassenden  Austlrucks  wohl  nur 
deshalb  abgesehen,  weil  ein  Bedürfnis  nach  reelusgrund- 
sätzlicher  Unterscheidung  verschiedener  Bahnarten  damals 
überhaupt  noch  nicht  bestand.  Mit  der  Trennung  von 
»Haupteisenbahnen«  und  - Eisenbahnen  untergeordneter 
Bedeutung«  oder,  wie  das  französische  Gesetz  von  1865 
sie  nannte,  »von  örtlichem  Interesse«,  wurde  lediglich 
die  technische  und  die  finanzielle  Seite  der  Bahnen  be- 
troffen ; die  Beförderungstätigkeit  erschien  «lern  Reisenden 
und  Absender  von  Gütern  gegenüber  so  gleichartig  mit 
der  auf  den  Hauptbahnen,  «laß  an  Sondervorschriften 
hier  nicht  gedacht  wurde.  N'aclulcm  «lic  in  «ler  Praxis 
bedeutsamste  F'rage,  die  «ler  Haftpflicht  bei  Eisenbahn- 
unfallen, durch  «las  Reichshaftpflichtgesetz  ohne  Rücksicht 
darauf  gelöst  war,  ob  zwischen  «1cm  Verletzten  untl  der 
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Rahn  ein  Beforderungsvertrag  vorliegt,  erschien  die  Re- 
gelung des  Pcrsonenbcforderungsrcchts  weniger  dringend 
als  die  des  l£isenbahnfrachtrechts,  dem  schon  das  Han- 
delsgesetzbuch von  1871  einen  besonderen  Abschnitt 
widmete.  Das  darauf  fußende  Eiscnbahnbetriebsrcglemcnt 
enthielt  zwar  sehr  ausführliche  Bestimmungen  über  das 
Güterverkehrsrecht,  aber  nur  wenige  über  die  zwischen 
dem  Reisenden  und  der  Bahn  begründete  Rechtslage,  die 
in  dem  Bcfbrderungs-  und  dem  sog.  Tarifzwang  gipfelten. 
Die  rechtlichen  Beanstandungen,  die  das  Bctricbsreglcmcnt 
auch  in  der  Gestalt  der  Verkehrsordnung  von  1 892  erlitten, 
führten  bei  der  Änderung  des  Handelsgesetzbuches  vom 
10.  Mai  1897  zur  Aufnahme  des  §472,  der  den  Erlaß 
von  Vorschriften  über  die  Beförderung  von  Personen  auf 
Eisenbahnen  der  durch  ij  454  a.  a.  O.  zur  Rechtsordnung 
erhobenen  Verkehrsordnung  überträgt.  § 473  H.G.B.  be- 
stimmt sodann : 

»Bei  einer  dem  öffentlichen  Verkehre  dienenden 
Bahnunternehmung,  die  der  Eisenbahnverkehrsordnung 
nicht  unterliegt  (Kleinbahn),  sind,  insoweit  als  in  den 
§§453,  459,  460,  462  bis  466  auf  die  Vorschriften  der 
Eisenbahnverkehrsordnung  verwiesen  ist,  an  deren  Stelle 
die  Beförderungsbedingungen  der  Bahnunternehmung  maß- 
gebend. 

Den  Vorschriften  des  $ 443  unterliegt  eine  solche 
Bahnunternehmung  nur  mit  der  Maßgabe,  daß  sic  die 
Übergabe  von  Gütern  zur  Beförderung  auf  ihrer  Bahn- 
strecke nicht  verweigern  darf.« 

ln  der  ganzen  Eisenbahngesetzgebung  wird  hier 
zum  erstenmal  anerkannt,  daß  auch  die  Gesetzgebung 
eine  besondere  Stellung  gegenüber  den  Bahnen  ein- 
nehmen muß,  die  nicht  auf  denselben  technischen  und 
wirtschaftlichen  Grundlagen  beruhen  wie  die  der  Ver- 
kehrsordnung gleichmäßig  unterstellten  Haupt-  und  Neben- 
eisenbahnen. Die  Reichsgesetzgebung  hatte  bislang  von 
der  ihr  in  Art.  4,  Ziff.  8 der  Reichsverfassung  cingeräum- 
ten  Befugnis  leider  keinen  weiteren  Gebrauch  gemacht, 
insbesondere  nicht  einmal  den  Begriff  der  Kleinbahn  fest- 
gelegt. Die  Rechtsverhältnisse  sind  daher  nach  den  all- 
gemeinen Vorschriften  über  das  Eisenbahnwesen  und 
denen  des  Handels-  und  Bürgerlichen  Gesetzbuches  zu 
beurteilen,  und  es  ist  bei  jeder  Frage  zu  prüfen,  ob  die 
besonderen  Verhältnisse  der  Kleinbahnen  die  Anwendung 
der  entsprechenden  Vorschriften  gestatten.  Unter  Klein- 
bahnen versteht  das  preußische  Klcinbahngcsctz  vom 
28.  Juli  1892  die  Bahnen,  die  hauptsächlich  dem  örtlichen 
Verkehre  innerhalb  einer  oder  zwischen  mehreren  Nach- 
bargemeinden dienen.  Bei  der  heutigen  Entwicklung 
dieser  Bahnen  ist  der  Ausdruck  unzweifelhaft  zu  eng 
gefaßt;  der  Einfachheit  halber  sei  daher  hier  diese  Be- 
zeichnung auf  alle  diejenigen  elektrisch  betriebenen  Bahnen 
ohne  Rücksicht  auf  ihre  Länge  und  Ausbreitung  ange- 
wandt, die  vermöge  der  Eigenart  ihrer  Anlage  und  ihres 
Betriebes  weder  zu  den  Hauptbahnen  noch  zu  den  Neben- 
bahnen gezählt  werden  können. 

Während  cs  von  den  I laupt-  und  Nebenbahnen  nur 
wenige  sind , deren  Haupttätigkeit  die  Personenbeförde- 
rung betrifft,  liegt  bei  den  elektrischen  Bahnen  zurzeit 
noch  das  umgekehrte  Verhältnis  vor  — cs  sei  daher  zu- 
nächst auf  das  Recht  der  Personenbeförderung 
eingegangen. 

Seitdem  das  System  der  Staatsbahnen  die  Oberhand 
gewonnen  hat,  sind  die  Bahnen  von  Erwerbsmitteln  der 
Handelsgesellschaften  zu  Staatswohllährtseinrichiungen  ge- 
worden. Die  dadurch  beschränkte  private  Erwerbstätig- 
keit wandte  sich  alsbald  dem  Kleinbahn  wesen  zu;  nun- 
mehr beginnen  die  Stadtverwaltungen  sic  auch  hier  zu 
verdrängen,  und  der  badische  Verwaltungsgerichtshof  hat 
die  städtischen  Straßenbahnen  in  Freiburg  von  der  Ge- 


werbesteuer befreit,  da  sie  Wohlfahrtseinrichtungen  im 
allgemeinen  Interesse,  nicht  Erwerbsanstalten  seien. 
Diese  Rechtsstellung  nimmt  der  Beförderung  allerdings 
nicht  den  privatrechtlichen  Charakter,  für  die  Verträge 
kann  aber  nicht  das  Handels-,  sondern  ausschließlich  nur 
das  bürgerliche  Recht  Anwendung  finden. 

Die  Privatunternehmungen  zum  Betriebe  elektrischer 
Bahnen  sind  kaufmännische  Erwerbsgeschäfte  im  Sinne 
des  Handelsgesetzbuchs  (§  t),  für  ihre  Beförderungsverträge 
ist  demgemäß  §472,  für  ihre  Handelsgeschäfte  allgemein 
Buch  III,  Abschnitt  1,  maßgebend.  Letzterer  ist  hier 
bedeutungslos,  § 472  überträgt  die  Regelung  des  Per- 
soncnbcfördcrungsrcchts  der  Eisenbahnverkehrsordnung. 
Wird  dieser  damit  auch  unzweifelhaft  das  Recht  cinge- 
rüumt,  die  Personenbeförderung  auf  Kleinbahnen  beson- 
deren Vorschriften  zu  unterwerfen , so  hat  sie  «loch  von 
dieser  Befugnis  keinen  Gebrauch  gemacht,  vielmehr  im 
§ 1 ausdrücklich  hervorgehoben,  daß  sic  nur  für  llaupt- 
und  Nebenbahnen  Bestimmungen  erläßt.  Das  Handels- 
recht gibt  hiernach  überhaupt  keine  Sondervorschriften 
für  Kleinbahnen , mit  anderen  Worten  «lie  Privatunter- 
nehmungen dieses  Gebiets  stehen  bezüglich  des  Bcfordc- 
rungsrechts  den  städtischen  gleich  und  lediglich  unter 
den  Vorschriften  des  Bürgerlichen  Gesetzbuchs  sowie 
der  besonderen  Genchmigungsbcdingungen.  Als  wesent- 
liche Unterschiede  von  dem  PersoncnbcfÖrdcrungsrechtc 
der  Haupt-  und  Nebenbahnen  sind  schon  hier  hervorzu- 
heben : 

1.  Der  Mangel  des  Beförderungszwangs; 

2.  «1er  Mangel  «1er  • gesetzlichen  Pflicht  zur  gleichen 
Berechnung  der  Vergütung  für  alle  Reisenile  untl 

3.  das  Nichterfordernis  der  vorherigen  Veröffent- 
lichung der  Tarife. 

Das  hindert  allerdings  nicht,  daß  alle  diese  Erfor- 
dernisse in  die  Genehmigungsbe«lingungen  aufgenommen 
und  dadurch  ftir  die  Bahn  bindend  werden.  Ihre  Ver- 
letzung durch  die  Bahn  gibt  aber  «lann  dem  Reisenden 
kein  Klagerecht  wegen  Gesetzesverletzung. 

Von  gesetzlichen  Bestimmungen  bleiben  als  Grund- 
lage für  das  Personenbeförderungsgeschäft  nur  die  $$  63 1 
bis  651  B.G.B.  über  den  Werkvertrag.  Diese  sind  aber 
hier  so  unzureichend,  daß  eine  Ergänzung  in  den  Ge- 
nehmigungsbedingungen nicht  vermieden  werden  kann. 
Die  theoretischen  Streitigkeiten  über  den  Vertragsschluß 
können  hier  übergangen  werden,  ohne  Rücksicht  auf  «len 
Käufer  der  Fahrkarte,  ohne  Prüfung,  ob  er  geschäfts- 
fähig oder  minderjährig,  geisteskrank  ist,  übernimmt  die 
Bahn  eine  Beförderungspflicht  nur  dem  gegenüber,  der 
bei  ihrer  Benutzung  im  Besitze  der  Fahrkarte  ist.  Selbst 
die  Einrede,  daß  der  Inhaber  die  Karte  gestohlen  oder 
gefunden  habe,  kann  der  rechtmäßige  Käufer  auch  vor 
Beginn  der  Beförderung  der  Bahn  gegenüber  nicht  geltend 
machen.  Sie  braucht  übrigens  nur  gegen  Aushändigung 
«ler  Fahrkarte  die  Beförderung  auszuführen , die  dann 
wiederum  in  ihr  Eigentum  übergeht,  und  zwar  auch  «lann, 
wenn  sic  gar  nicht  das  Eigentum  des  Inhabers  war. 
Die  elektrischen  Bahnen  machen  zurzeit  wohl  nirgends 
von  diesem  Recht  Gebrauch.  Vgl.  793,  794,  796, 
797,  807  B.G.B.  Schwieriger  ist  die  Frage  «ler  Haftpflicht 
l>ci  Nichterfüllung  des  Vertrags.  Die  ijvj  633  ff.  B.G.B. 
führen  eine  sehr  strenge  Haftung  dessen  ein , «ler  die 
vertragsmäßig  übernommene  Leistung  nicht  oder  nicht 
rechtzeitig  erfüllt.  Mängel  der  Leistung,  mit  deren  Be- 
seitigung der  Unternehmer  im  Vorzüge  ist,  berechtigen 
«len  andern  zur  Selbsthilfe  auf  Kosten  des  Säumigen ; bei 
Verzögerung  hat  der  Geschädigte  einen  Anspruch  auf 
Aufhebung  des  Vertrags  oder  Herabsetzung  «ler  Ver- 
gütung. Es  ist  allgemein  anerkannt,  daß  die  Anwen- 
dung solch  strenger  Sätze  bei  «lern  Betriebe  der  Bahnen 
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infolge  der  vielen  Zufälle,  von  denen  er  abhängt,  geeignet 
wären,  ihn  unmöglich  zu  machen.  Will  die  Bahnver- 
waltung ihnen  nicht  verfallen , so  hat  sie  dafür  zu 
sorgen,  daß  deren  Milderungen  in  die  allgemeinen  Be- 
förderungsbedingungen aufgenommen  werden,  insbeson- 
dere tler  Haftungsausschluß  bei  Verspätung  sowie  bei 
etwaiger  Betriebsstockung.  Die  Haftung  der  Kleinbahnen 
bei  Verletzung  ihrer  Fahrgäste  unterliegt  dem  Reichs- 
I laftpflichtgesetze , diejenige  bei  Beschädigung  der  Be- 
kleidung der  Fahrgäste  und  der  anderen  Gegenstände,  die 
diese  bei  sich  fuhren,  dem  § 823  B.G.B.  und  ist  an  ein 
Verschulden  der  Bahn  oder  ihrer  Leute  gehunden. 

Bezüglich  der  Beförderungspflicht  tler  Kleinbahnen 
der  Militärverwaltung  gegenüber  genügt  hier  der  Hinweis 
auf  die  Militärtransportordnung.  Das  F.iscnbahnpostgesetz 
vom  4.  Dezember  1875  ist  auf  die  Kleinbahnen  nicht 
ausgedehnt;  besondere  Pflichten  zugunsten  der  Post  hat 
ihnen  jedoch  in  Preußen  das  Kleinbahngesetz  auferlegt, 
ln  das  Personenbcforderungsrccht  greift  die  auf  Grund 
des  Gesetzes  vom  30.  Juni  1900,  betr.  die  Bekämpfung 
der  gemeingefährlichen  Krankheiten,  erlassene  Bekannt- 
machung vom  2t.  Februar  1904  insofern  ein,  als  sie  bei 
Erkrankung  von  Fahrgästen  an  Cholera,  Aussatz,  Fleck- 
typhus, Gelbfieber,  Pest  oder  Pocken  den  Beamten  die 
Fürsorge  für  die  Kranken  zur  Pflicht  macht.  Diese  Be- 
stimmung ist  ein  »den  Schutz  eines  anderen  bezwecken- 
des Gesetz«  im  Sinne  des  § 823,  Abs.  2 B.G.B. ; ihre 
Nichtbeachtung  enthält  ein  Verschulden,  das  die  Bahn 
für  die  Folgen  haftbar  macht. 

Die  Entwicklung  des  Güterverkehrs  auf  den  elek- 
trischen Bahnen  ist  zurzeit  noch  in  der  Entstehung  be- 
griffen; daß  er  auch  bei  ausschließlich  im  Bereiche  der 
Städte  liegenden  Straßenbahnen  nicht  ausgeschlossen 
ist,  zeigt  der  Postpacketvcrkchr  auf  den  Linien  in  Frank- 
furt a.  M.,  die  Beförderung  besonderer  Wasserwagen  zur 
Straßenbespritzung  in  Duisburg  u.  a.  m.  Das  Fracht- 
geschäft der  Kleinbahnen  wird  durch  § 473  des  Handels- 
gesetzbuchs grundsätzlich  dem  der  Haupt-  und  Neben- 
bahnen gleichgestellt,  doch  werden  eine  Reihe  von  Vor- 
schriften, die  von  der  Eigenart  der  Bahn  unmittelbar 
abhängen,  der  Regelung  durch  die  besonderen  Beförde- 
rungsbedingungen der  betreffenden  Kleinbahn  überlassen.  ! 
Dadurch  ist  es  ermöglicht,  Härten  auszugleichen,  die  die 
Verkennung  des  Unterschieds  der  Bahnen  hierbei  zur  j 
Folge  haben  muß. 

Sobald  eine  elektrische  Balm  dem  öffentlichen  Güter-  I 
verkehr  eröffnet  ist,  unterliegt  sie  dem  Beförderungs- 
zwange  des  § 453  H.G.B.,  d.  h.  sie  darf  die  Annahme  I 
von  Gütern  zur  Beförderung  auf  ihren  eigenen , jedoch  i 
nicht  auch  fremden  Linien,  nicht  verweigern,  wenn 

1.  der  Absender  sich  den  allgemeinen  Bedingungen 
und  Anordnungen  der  Bahn  unterwirft; 

2.  die  Beförderung  nicht  gesetzlich  (z.  B.  bei  Wild 
zur  Schonzeit)  oder  nach  den  besonderen  Beförderungs- 
bedingungen der  betreffenden  Bahn  verboten  ist; 

3.  die  Güter  nach  den  Beförderungsbedingungen  oder 
ihrer  Art  sich  zur  Beförderung  eignen; 

4.  die  Beförderung  mit  den  regelmäßigen  Beförde- 
rungsmitteln möglich  ist; 

5.  sie  nicht  durch  höhere  Gewalt  (z.  B.  Folgen  eines 
Gewitters)  verhindert  wird. 

Die  Beförderung  hat  in  der  Reihenfolge  der  Auf- 
lieferung zu  erfolgen.  Nach  4;  473  H.G.B.  haben  die  be- 
sonderen Beförderungsbedingungen  tler  Kleinbahn  beson- 
dere Bestimmungen  zu  treffen  über 

1 . die  von  der  Beförderung  auszuschließenden  Güter ; 

2.  diejenigen  Güter,  bezüglich  deren  die  Haftpflicht 
tler  Eisenbahn  ftir  Verlust  oder  Beschädigung  beschränkt 
wird ; 


3.  Kostbarkeiten,  Lieferungsversicherung  und 

4.  heimliche  Mängel  und  deren  Einfluß,  Reisegepäck 
und  Lieferfristen. 

Von  den  Bestimmungen  des  Handelsgesetzbuchs  im 
Buch  III,  Abschnitt  VII:  »Beförderung  von  Gütern  und 
Personen  auf  den  Eisenbahnen«  bleiben  demnach  für  die 
Kleinbahnen  maßgebend: 

J.  § 453,  betr.  die  Ausstellung  eines  Frachtbrief- 
duplikats ; 

2.  § 456 — 458  über  die  Haftpflicht  für  Schaden,  der 
während  der  Annahme  zur  Beförderung  bis  zur  Abliefe- 
rung entsteht , den  Einfluß  von  Vorsatz  oder  grober 
Fahrlässigkeit  bei  der  Schadensverursachung  sowie  über 
die  Haftung  der  Bahn  für  ihre  Leute; 

3.  § 461  über  tlie  Haftung  bei  Ausnahmetarifen; 

4.  § 467,  betr.  den  Einfluß  der  falschen  Deklaration 
der  Sendung; 

5.  § 468  über  die  Haftungsgrenze  bei  Beförderung 
nach  abseits  der  Bahn  gelegenen  Orten; 

6.  § 469  betr.  die  Ausstellung  durchgehender  Fracht- 
briefe und 

7.  § 470  über  die  Verjährung. 

Alle  hier  sowie  in  den  besonderen  Beförderungs- 
bedingungen begründeten  Verpflichtungen  der  Klein- 
bahnen können  weder  beschränkt  noch  ausgeschlossen 
werden.  Entgegenstchcndc  Vereinbarungen  sind  nichtig. 
§ 471  H.G.B. 

Bei  Beratung  des  internationalen  Übereinkommens 
Uber  den  Eisenbahnfrachtverkehr  ist  die  Art  der  Bahnen 
überhaupt  nicht  in  Betracht  gezogen  worden.  Es  wird 
daher  Bahnen  jeder  Betriebsart  und  jeden  Umfangs  der 
Beitritt  gestattet,  wie  ein  Blick  auf  die  neueste  Liste  zeigt. 
Die  Bestimmungen  des  Übereinkommens  lehnen  sich  je- 
doch so  sehr  an  die  an,  die  das  Handelsgesetzbuch  und 
die  Verkehrsordnung  für  die  Haupt-  und  Nebenbahnen 
erlassen  haben,  daß  der  Beitritt  für  eine  Kleinbahn  eine 
wesentliche  Erschwerung  ihrer  Beförderungspflichten 
bedeutet. 

Bezüglich  der  Sonderstellung  tler  Post  sowie  der 
Transporte  für  das  Militär  gilt  das  oben  bei  der  Per- 
sonenbeförderung Gesagte. 


Die  oberschlesischen  Kleinbahnen. 

Von  Oipl.-Ing.  Karplus.  (Foructiung.) 

Der  zum  Betrieb  der  Wagen  erforderliche  Strom 
wird  einer  in  der  Mitte  des  Gleises  in  ca.  6 m Höhe 
verlegten  Oberleitung  (-f-  Pol)  entnommen,  während  als 
Rückleitung  { — Pol)  die  Fahrschienen  tlienen.  Die  Ober- 
leitung besteht  durchwegs  aus  hartgezogenem  Kupferdraht 
von  8,3  mm  Durchmesser,  der  mit  einem  durchschnitt- 
lichen Zug  von  etwa  500  kg  gespannt  ist.  Auf  einer 
Strecke  von  6250  m in  und  nach  beiden  Seiten  über 
Kattowitz  hinaus  wird  die  Oberleitung  durch  zwei  parallel 
geschaltete  Fahrdrähte  gebildet,  sonst  ist  überall  nur 
einfacher  Fahrdraht  verlegt.  Auf  freier  Strecke  und 
wo  die  Bahn  auf  eigenem  Bahnkörper  fährt,  ist  der 
Fahrdraht  an  Gittermasten  mit  Auslegern  (I'ig.  344)  und 
innerhalb  der  Städte  und  Ortschaften  sowie  in  den  Weichen 
an  Querdrähten,  die  zwischen  Masten  und  zwischen  an 
: den  Häusern  befestigten  Mauerrosetten  gespannt  sind, 
aufgehängt.  Innerhalb  der  Städte  sind  größtenteils  Rohr- 
maste mit  Verzierungen  und  außerhalb  Gittermaste  zur 
[ Aufstellung  gelangt.  Vor  jeder  Mauerrosette  ist  ein 
| Schalldämpfer  (Fig.  347)  mit  Weichgummieinlage  an  ge- 
1 bracht  zur  Verhinderung  der  Übertragung  des  beim  Be- 
fahren der  Oberleitung  in  dieser  entstehenden  Geräusches ; 
außerdem  sind  die  Mauerrosetten  selbst  in  Weichgummi- 
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Fijj.  344.  Obcrschlcsischc  Kleinbahnen.  Ansicht  der  freien  Strecke  mit  eigenem  Bahnkörper. 


trommeln  gelagert.  Der  Fahrdraht  ist  äußerst  sorgfältig 
verlegt,  so  daß  trotz  der  Geschwindigkeit  von  25  km 
pro  Stunde  Rolicnentgleisungen  zu  den  Seltenheiten  ge- 
hören. Die  Isolation  gegen  Krdc  ist  durchwegs  zweifach 
für  je  IOOO  Volt,  damit  selbst  beim  Schadhaftwerden 
einer  Isolationsstelle  die  zweite  für  die  Betriebsspannung 
von  600  Volt  noch  mit  Sicherheit  ausreicht.  Entsprechend 
«lcr  gesamten  Disposition  der  Anlage  wird  auch  die  Ober- 
leitung von  zwei  Stellen  aus  mit  Strom  versorgt,  d.  i.  von 
der  l’rimärstation  Nieder-Heiduk  und  von  der  mit  dieser 
durch  eine  Hochspannungsleitung  verbundenen  Unter- 
station in  Kosdzin.  Die  Oberleitung  ist  unter  Einschal- 


tung der  erforderlichen  Apparate  einerseits  unmittelbar 
und  anderseits  an  weiter  entfernt  liegenden  funkten  unter 
Vermittelung  von  besonderen  Sj>ciscleitungcn  an  die 
Sammclschiencn  der  I’rimär-  bzw.  Unterstation  ange- 
schlossen. Zwischen  je  zwei  Speisepunkten  ist  in  den 
Fahrdraht  ein  Streckenunterbrecher  eingeschaltet,  um  die 
Stromzufuhr  der  einzelnen  Strecken  ganz  unabhängig  von 
den  übrigen  zu  gestalten.  Diese  Unterbrecher  (Fig.  345) 
bleiben  während  des  Betriebes  beständig  geöffnet  und 
werden  nur  geschlossen,  falls  die  Einteilung  der  einzelnen 
Speiscbczirkc  geändert  werden  soll.  Außer  diesen  offenen 
| Streckenuntcrhrcchem  sind  in  die  Oberleitung  noch  alle 
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Fig.  346.  Sehnt*  dir  Telegraphen-  und  Telcphondrilhtc. 


1000  m geschlossene  Streckenunterbrecher  eingebaut,  die 
bei  regelmäßigem  Betrieb  geschlossen  sind  und  nur  bei  j 
Betriebsstörungen,  Feuersbriinsten  usw.  zur  Abschaltung 
einer  kurzen  Strecke  geöffnet  werden,  wobei  der  Betrieb 
auf  den  übrigbleibenden  Strecken  aufrechterhalten  bleiben 
kann.  Alle  500  m ist  die  Oberleitung  nach  beiden 
Seiten  hin  verankert.  Zur  Sicherung  gegen  atmosphärische 
Entladungen  sind  zwischen  je  zwei  Streckenunterbrechcr 
1 lömcr-Blitzschutzvorrichtungen  eingeschaltet,  deren  Erd- 
leitungen an  die  Fahrschienen  angeschlossen  sind.  Bei 


Fig.  347.  Schalldämpfer. 

Kreuzungen  mit  Telegraphen-  und  Telephonleitungen  ist  | 
der  Fahrdraht  mit  imprägnierten  Schutzleisten  aus  Pitch-  j 
pine-llolz  versehen,  um  im  Falle  des  Zerreißens  einer  ; 
dieser  Schwachstromleitungen  eine  Berührung  mit  dem 
Fahrdraht  und  somit  den  Übertritt  von  Hochspannung 
in  erstere  zu  verhindern  (Fig.  346).  An  Stelle  dieser  1 
Holzleisten  kommen  an  den  Aufhängungen,  Weichen, 
Kreuzungen  etc.  isolierte  Bügel  zur  Anwendung. 

Die  zur  Stromrückleitung  dienenden  Fahrschienen 
sind  durch  zwei  kurze  unterirdisch  verlegte  Kupferkabel 
an  die  negativen  Sammelschienen  der  Primär-  und  Unter- 
station angeschlossen.  Besondere  kücklcitungskabel  für  I 
entferntere  Schienenpunkte  sind  nicht  zur  Verlegung  ge- 
langt, so  daß  die  beiden  unmittelbaren  Schienenanschlüsse 
bei  der  Primär-  und  Unterstation  die  Stromrückleitung  ] 
für  das  gesamte  Bahnnetz  besorgen.  Die  Fahrschienen 
sind  zur  Unterstützung  ihrer  Leitfähigkeit  an  den  Stößen 
durch  Kupferbügel  von  12  min  Durchmesser  untereinander 
verbunden.  In  gleicher  Weise  sind  auch  die  beiden  das  S 


Gleis  bildende  Schienenstränge  ca.  alle  100  nt  sowie  die 
einzelnen  Teile  der  Weichen  und  Kreuzungen  durch 
Kupferbügel  miteinander  in  leitende  Verbindung  gebracht. 
Diese  Schienenverbindungen  bestehen  aus  einem  blanken, 
verzinnten  Kupferdraht  und  einem  geschlitzten,  auf  der 
zylindrischen  Innenseite  aufgerauhtem  Hohlkonus,  der  nach 
Einführung  des  Drahtes  in  dem  Schienensteg  festgepreßt 
wird.  Diese  »Schuckertschcn«  Schienenverbindungen 
weisen  — wie  vielfache  Messungen  gezeigt  haben  — 
einen  Ubergangswiderstand  von  nur  4.  io-6  Ohm  pro 
Stoß  auf. 

(Fortsetzung  folgt.) 


Die  Sachgemäßheit  der  Bremsen  elek- 
trischer Straßenbahnen  und  die  Mittel 
zur  sachgemäßen  Steigerung  ihrer 
Leistungsfähigkeit. 

Von  Dr.-Ing.  Erwin  Kramer,  Berlin.  (Fortsetzung.) 

Das  Mittel  zur  Erhöhung  der  Bremsleistung. 

Von  den  zahlreichen  im  vorigen  Teil  charakterisierten 
Bremssystemen  hat  sich  nur  eine  Gruppe  als  tauglich  er- 
wiesen, nämlich  die  der  Reibungsbremsen,  die  an  von 
der  Schicncnbcschaffcnhcit  beeinflußten,  mit  der  Achse 
rotierenden  Reibflächen  Energie  vernichten.  Das  Nächst- 
liegende muß  daher  der  Versuch  scheinen,  die  Leistung 
dieser  Brcmscnart  zu  steigern. 

Wie  aus  dem  vorigen  Abschnitt  hervorgeht,  war 
das  Maximum  des  Anpressungsdruckes  Q durch  den 
Schnittpunkt  der  » leer* -Kurve  mit  der  Nullachse  gegeben. 

Die  abgebremste  Kraft  P betrug  dabei 

A-. 

d.  h.  je  größer  die  Geschwindigkeit  des  Wagens  ist,  um 
so  geringer  fallt  wegen  des  mit  wachsender  Geschwindig- 
keit abnehmenden  Reibungskoeffizienten  fix  der  Betrag 
der  abgebremslen  Kraft  aus. 

Wenn  es  möglich  wäre,  Q selbsttätig  so  zu  regulieren, 
daß  cs  zu  jeder  Zeit  den  durch  die  >lccr«-Kurvc  ge- 
gebenen Wert  besitzt,  so  würde  für  den  unbesetzten 
Wagen  ständig  das  Maximum  der  möglichen  Bremslei- 
stung erreicht.  Für  den  besetzten  Wagen  würde  dann 
die  Verzögerung  etwas  geringer,  aber  immer  noch  be- 
deutend höher  als  bei  dem  zuvor  benutzten  Q ausfallen. 

Praktisch  ist  dies  leider  ohne  komplizierte  Apparte 
nicht  möglich. 

Verwendet  man  jedoch  durchweg  z.  B.  ein 
Q = 9000 
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in  dem  angeführten  Beispiel , so  müßte  etwa  von  der 
Geschwindigkeit 

v — 6 km 

an  diese  Kraft  bis  auf  den  Wert 
Q = 6400 

abnehmen,  sofern  die  gestrichelte  Kurve  maßgebend  ist, 
damit  ein  Feststellen  der  Räder  vermieden  wird.  Hie 
Bremsleistung  hätte  in  diesem  Falle  bereits  eine  Steige- 
rung von  etwa  40%  erfahren. 

Greift  man  auf  die  Kurven  von  Fig.  220,  Heft  1 2, 
zurück,  so  erkennt  man,  daß  die  1,1 8- Kurve  bei 
v — 6 km 

von  140  Amp.  abwärts  bei  abnehmendem  v fällt.  Schließt 
man  daher  die  Motoren  während  der  Bremsung  in  ge- 
eigneter Weise  kurz  und  gibt  dieser  Kurve  einen  ent- 


einfachcs  im  folgenden  angegebenes  Mittel  ist  es  mir 
jedoch  gelungen,  ihr  einen  sachgemäßen  Charakter  zu 
verleihen.  Beinahe  ganz  von  selbst  ergibt  sich  dadurch 
die  eine  Lösung  der  vorliegenden  Aufgabe. 

Die  von  mir  getroffene  Abänderung  an  der  be- 
stehenden Solenoidbremse  hat  daher  nicht  nur  eine  Um- 
formung der  unsachgemäßen  Bremse  in  eine  sachgemäße, 
sondern  vielmehr  eine  derartige  Steigerung  ihrer  Leistungs- 
fähigkeit zur  Folge,  daß  sic  die  bis  jetzt  am  schnellsten 
wirkende  Luftbremse  erheblich  übertrifft. 

Die  Kurzschlufs-Solenoidbremse. 

Der  grundsätzliche  Fehler  der  früher  geschilderten 
Solenoidbremse  bestand  in  der  fehlerhaften,  umkehrenden 
Charakteristik.  Die  in  F'ig.  348  dargcstcllte  Solenoid- 
bremse  vermeidet  diesen  Übelstand  durch  die  Fänfiihrung 


Hiß.  348.  Kurischluß-Solcnoidbremsc. 


sprechenden  F.influß  auf  Q,  so  muß  sich  der  angedeutete 
Zustand  herstellen,  und  die  Steigerung  der  Bremsgeschwin- 
digkeit ist  sachgemäß  vollbracht.  Man  kann  natürlich 
auch  jeden  anderen  Wert  für  Q innerhalb  der  durch  die 
>leer«-Kurvc  gegebenen  Grenzen  wählen,  sofern  man  über 
eine  Kurve  verfügt,  die  den  rechtzeitigen  Abfall  der 
Kraft  Q gewährleistet. 

Die  tatsächlich  zu  verwendenden  Pressungen  Q sind 
jedoch  gemäß  den  früher  entwickelten  Gesichtspunkten 
wegen  der  bei  schlüpfrigen  Schienen  auftretenden  Ver- 
hältnisse etwa  um  10  °/0  niedriger  zu  wählen. 

Da  es  sich  im  folgenden  aber  meist  um  die  Be- 
sprechung relativer  Beziehungen  handelt,  so  sind  den 
nachstehenden  Betrachtungen  die  in  Fig.  216,  Heft  12, 
für  trockene  Schienen  gültigen  Kurven  zugrunde  gelegt. 

Im  folgenden  sind  zwei  Bremsen  zur  Lösung  ries 
obigen  Problems  entwickelt.  Die  eine  ist  eine  Solenoid- 
bremse,  die  andere  eine  Luftdruckbremse. 

Die  Solenoidhrcmsc  war  zwar  in  dem  vorangegan- 
genen Teil  als  unsachgemäß  erkannt  worden.  Durch  ein 


einer  künstlichen  Streuung  bei  Anzug  ries  Kernes  und 
durch  einen  Angriff  rler  Bremse  mit  einer  kleinen  Über- 
setzung, in  diesem  Falle  1 : 5,5  an  das  Gestänge.  Ihre 
Arbeitsweise  ist  etwa  die  folgende: 

Bei  F'.rregung  rler  in  dem  Stahlgußgehäuse  a ge- 
lagerten Spule  c wirtl  der  Kern  e,  der  mit  rler  Öse  r an 
das  normale  Bremsgestänge  angreift,  cingczogen.  Gleich- 
zeitig verringert  sich  rler  als  Kraftlinienweg  dienende 
Luftraum  im  Innern  des  Solenoids.  Mit  dem  Maße,  wie  e 
vorschreitet,  verschlechtert  sich  aber  auch  der  Kraftlinicn- 
weg  von  dem  vorderen  Gchäuscdcckcl  b nach  dem  Kern  e, 
weil  der  letztere  bei  Beginn  des  Hubes  nur  wenig  aus 
dem  Halse  1/  des  Deckels  b herausragt  und  bei  fort- 
schreitender Bewegung  immer  tiefer  cintaucht.  Die  Folge 
dieser  Erscheinung  besteht  darin,  daß  das  allzu  schnelle 
Anwachsen  der  Zugkraft  unterdrückt  wird.  Zu  demselben 
Zwecke  ist  die  KrafUiniendichte  bei  maximaler  Belastung 
sehr  hoch  gewählt. 

Da  nun  die  soeben  dargclcgten  Vorgänge  rechnerisch 
nicht  zu  verfolgen  sind,  so  ließ  ich  zu  ihrer  praktischen 
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Erprobung  ein  gußeisernes  Modell  bauen,  das  bei  einem 
Kerndurchmesser  von  8 cm  dieselben  Luftwege  bei  etwa 
um  23%  kürzeren  Eisen  wegen  besaß  wie  die  in  Fig.  348 
gezeichnete  Bremse.  Für  jeden  Abstand  / des  Kernes  von 
der  hinteren  Gehäusewand  wurde  bei  einer  gewissen  Zug- 
belastung des  Kernes  die  Stromstärke  gemessen,  die  nötig 
war,  um  ihn  samt  seiner  Last  in  Bewegung  zu  setzen. 
Das  Resultat  der  Messungen  gibt  Fig.  349  wieder.  Dabei 
gelten  die  links  angeschriebenen  Stromstärken  für  die 
Versuchsresultate.  Die  uneingeklammerte  Zahl  an  jeder 
Kurve  gibt  die  jeweilige  Belastung  des  Kernes  in  Kilo- 
gramm an. 

Da,  wie  bereits  gesagt,  die  mittlere  Länge  der  Luft-  i 
strecken  sowie  der  Eisenweg  der  Bremse  in  Fig.  348  etwa  ! 
dieselben  wie  bei  dem  benutzten  Modell  sind,  so  kann 
man  mit  ausreichender  Genauigkeit  die  Kurven  in  Fig.  349 
auch  für  die  vorliegende  Konstruktion  als  maßgebend 
ansehen,  wenn  man  den  Maßstab  entsprechend  ändert. 
Voraussetzung  ist  dabei,  daß  beide  Male  die  Kraftlinien- 
dichte dieselbe  ist.  Wie  sich  später  ergibt,  kann  dies  im 
vorliegenden  Fall  als  zutreffend  angenommen  werden.  j 

Der  maximale  Zug  Z der  Bremse  Fig.  348  soll  bei 
etwa  1 cm  Luft  zwischen  Kern  und  Gehäusewand  durch  j 
1 50  Amp.  Strom  bewirkt  werden  und  1 540  kg  betragen. 
Dementsprechend  ergibt  sich  der  neue  cingeklammertc 
Maßstab  für  Fig.  349,  der  auf  die  vorliegende  Bremse  ! 
Bezug  hat. 

Zur  Bestimmung  der  Charakteristik  der  Bremse  denke 
man  sich  den  Kern  e ganz  ausgezogen  (wie  in  Fig.  348  \ 
gezeichnet).  Dann  beträgt  sein  Abstand  l von  dem  j 
hinteren  Gchäusedeckel 

/ — 7,5  cm. 

ln  diesem  Zustande  ist  der  verlangte  Zug 
Z = 0. 

Nach  Maßgabe  der  Gestängekurven  Fig.  2 1 8, 1 left  1 2,  ! 
kann  man  nur  für  jede  der  Zugkurven  in  Fig.  349  die 
zugehörige  Stellung  des  Kernes  t ermitteln  und  aus  dieser 
die  zur  Herstellung  des  Zuges  nötige  Stromstärke. 

Ist  z.  B. 

Z = 615  kg. 

so  liefert  dafür  die  obere  Gestängekurve  den  Wert 
//  = 2,4  cm, 

d.  h.  der  Kern  hat  sich  um  2,4  cm  der  hinteren  Gehäuse-  j 
wand  genähert. 


Sein  Abstand  / von  dieser  ist  demnach  nur  noch 
l ~ 7,5  cm  — 2,4  cm  — 5,1  cm. 

Aus  Fig.  349  ergibt  sich  aber  bei 

z = 61  s kg 

ftir 

/ = 5,1  cm 

rund 

7 — 90  Amp. 


Einem 

Z = 615 

entspricht  also  eine  Stromstärke  von  etwa 
J = 90  Amp. 

Diesen  Zusammenhang  zwischen  der  Zugkraft  Z und 
der  zugehörigen  Stromstärke  J zeigen  die  oberste  und 
die  unterste  Kurve  in  Fig.  350,  und  zwar  entspricht  die 
obere  einem  Spiel  der  unangepreßten  Bremsklötze  von 
4 min  bis  zum  Rade,  die  untere  einem  solchen  von  8 mm, 
entsprechend  einer  Abnutzung  von  4 mm. 


Da  beide  Kurven  sehr  nahe  beieinander  liegen,  so 
ist  mit  hinreichender  Annäherung  den  folgenden  Entwick- 
lungen die  eingczcichnetc  mittelste  Kurve  zugrunde  gelegt. 

Die  Charakteristik  der  Bremse  ist  also  vollkommen 
sachgemäß.  Jeder  Stromstärke  entspricht  ein  ganz  be- 
stimmter Anzug  der  Bremse.  Einerseits  nimmt  die  von 
der  Bremse  erzeugte  Kraft  langsamer  zu  als  bei  den  bis- 
herigen Konstruktionen,  anderseits  aber  steigt  wegen  der 
geringen  Übersetzung  nach  den  Bremsklötzen  die  zu  er- 
zeugende Zugkraft  (vgl.  Fig.  2t 8,  Heft  12)  schnell  an. 
Die  richtige  Abstimmung  beider  Kräfte  aufeinander  liefert 
die  Unterlage  für  die  brauchbare  Form  der  Charakteristik. 

Es  fragt  sich  nur  noch,  ob  tatsächlich  die  angenom- 
mene Zugkraft  von  1 540  kg  auftritt.  Das  benutzte  guß- 
eiserne Modell  hatte,  wie  bereits  erwähnt,  einen  Kem- 
durchmesser  von  8 cm.  Sein  Querschnitt  ergibt  sich  daher 


6',  — 82  — rd.  50  qcm. 
4 


Nimmt  man  an.  daß  bei  1 cm  Abstand  des  Kernes 
von  der  Gehäuscwand  die  Formel  für  die  Tragkraft  eines 
Magneten  (Gl.  13)  anwendbar  sei,  so  ergibt  sich,  da  der 
gemessene  größte  Zug  250  kg  betrug: 

250  = 4,06  • io~*  ■ Z?,*  50 


und  Z?j  = 1 1 000. 

Dazu  waren  bei  40  Amp.  Strom  820  Drahtwindungen 
oder  rund  33000  Amperewindungen  nötig: 

Die  vorliegende  Bremse  aus  Stahlguß  soll  1 540  kg 
Zug  erzeugen  bei  einem  Kerndurchmesser  von  14,8  cm. 
Ihre  Stirnfläche  beträgt  dementsprechend  nach  Abzug  der 
durch  die  Spindeln  g und  f fortgenommenen  Fläche : 

S = 160  qcm. 

Durch  Benutzung  von  Gl.  13  ergibt  sich  demnach: 
1540  — 4,06  • 10  8 B1  • 160  160 
und  />’  -=  18000. 


Es  muß  also  eine  Vermehrung  der  Kraftlinien  ein- 
treten  gegen  vorher  im  Verhältnis  von  18:  1 1 . 

Nach  den  von  Kapp  in  seinen  > Elektromechanischen 
Konstruktionen«  angegebenen  Kurven  sind  für  die  Er- 
zeugung von 


B — 18000 
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Kraftlinien  pro  qcm  in  Stahlguß  nötig  pro  cm  Eisenweg 
138  Amperewindungen; 
dir  die  entsprechende  Erzeugung  von 

II  OOO 

Kraftlinien  in  Gußeisen  aber 

162  Amperewindungen. 

Solange  ferner  die  auf  S.  249  angezogene  Berech- 
nung zutrifft,  ist  die  Kraftlinicndichte  in  der  Luft  propor- 
tional der  Amperewindungszahl.  Wenn  daher  für  die 
vorliegende  Bremse  ohne  Berücksichtigung  der  Magneti- 
sierung des  Eisens  zur  Erzielung  von  18000  Kraftlinien 
pro  qcm  gegenüber  von  1 1 000  Kraftlinien  bei  dem  er- 
wähnten Modell  eine  Vermehrung  der  Amperewindungen 
im  Verhältnis  von 

18  : n 

für  notwendig  angenommen  wird,  so  muß  diese  Annahme 
schon  als  sehr  ungünstig  und  hinreichend  sicher  erscheinen, 
und  es  kann  die  zuvor  erwähnte  Annahme  einer  gleichen 
Kraftliniendichte  in  beiden  Fällen  gemacht  werden. 

Demgemäß  ist  die  Bremse  nach  Fig.  348  mit  einem 
Wickelraum  für 

9 - 40  = 360  Windungen 

versehen.  Bei 

7 — 150 

folgt  dann  die  vorhandene  Ampercwindungszah! 

150  • 360  = 54000, 
während  die  verlangte  betrug : 

18 

33 000  • — — 54000. 

Die  Drahtstärke  ist  angenommen  mit 
3 = 5 mm. 

Danach  ergibt  sich  der  Querschnitt  des  Drahtes 
q rd.  20  qmm. 

Im  allgemeinen  dürfte  eine  Stromstärke  von 
7 = 90  Amp. 

für  Betriebsbremsungen  nicht  überschritten  werden.  Da 
aber  auch  diese  noch  eine  sehr  intermittierende  Bean- 
spruchung der  Wicklung  vorstellen,  so  ist  die  Strom- 
belastung zulässig.  Für  die  wenigen  Sekunden  einer  Ge- 
fahrbremsung, zumal  eine  solche  sehr  selten  vorkommt, 
kann  auch  die  Wicklung,  ohne  Schaden  zu  nehmen,  be- 
deutend höher  l>canspnicht  werden. 

An  den  hinteren  Teil  der  Solenoidbremse  (Fig.  34S) 
ist  ein  Mechanismus  angcglicdert,  «1er  dazu  dient,  «len 
einmal  angezogenen  Kern  auch  nach  Aufhören  «les  Stromes 
festzuhalten.  (D.  R.-P.  149758.) 

Ähnlich  wie  bei  der  in  Fig.  305,  Heft  16,  abgcbildcten 
Bremse  wird  bei  Einzug  des  Kernes  e die  Spintlel  / in 
Rotation  versetzt.  Auf  / ist  ein  Arm  h mit  einer  bei 
Vorwärtsgang  der  Spindel  sich  in  dem  Sperrade  i weiter 
klinkenden  Sperrnase  aufgekcilt.  Das  letztere  wird  durch 
Reibung  an  «lern  Fiberringe  /,  der  «lurch  die  Federmembrane 
" (D.  R.-P.  13449'  und  135444)  getragen  wird,  an  der 
Drehung  verhindert.  Ein  Rückwärtsgang  des  Kernes  e 
bei  Abfall  des  Stromes  ist  daher  nur  so  weit  möglich,  als 
die  Reibung  zwischen  dem  Ringe  / und  der  Reibfläche  k 
des  Rades  t nicht  das  letztere  festhält. 

Vermittelst  der  unter  «lie  Schraube  q geklemmten 
Beilagen  / ist  der  Anpressungsdruck  zwischen  / und  k 
regelbar.  Er  soll  für  den  vorliegenden  Fall  so  eingestellt 
werden,  daß  eine  Rückwärtsbewegung  der  Spindel  bei 
einem  Zuge  Z von  weniger  als  910  kg  entsprechend 
einem  Anpressungsdruck  der  Klötze 
Q — 5000  kg 

nicht  mehr  stattfindet. 


Zum  Lösen  «ler  Bremse  wird  «lurch  Leilungsstrom 
die  Spule  n erregt.  Diese  zieht  den  Ring  m,  der  eben- 
falls an  der  Membrane  o befestigt  ist,  an  und  hebt  da- 
durch die  Reibung  zwischen  / und  k auf,  so  daß  eine 
vollkommene  Lösung  «ler  Bremse  eintreten  kann. 

Die  I Tigerung  der  Spindel  / ist  lediglich  in  Kugel- 
lagern der  Deutschen  Waffen-  und  Munitionsfabrik  vor- 
gesehen, so  daß  «ler  durch  sic  be«lingte  Kraftvcrlust 
vernachlässigt  werden  kann.  Eine  Schmierung  der  Lager 
ist  bei  der  relativ  seltenen  und  dann  noch  sehr  begrenzten 
Benutzung  etwa  alle  Jahre  einmal  nötig.  Gleichwohl  ist 
für  außergewöhnliche  Fälle  eine  Schmierung  vermittelst 
Staufferbüchse  vorgesehen.  Eine  ebensolche  liefert  das 
benötigte  Fett  zur  Schmierung  der  Spindel  im  Gewinde. 
Endlich  sind  auch  die  Führungsbolzen  g des  Kernes  e auf 
dieselbe  Weise  geschmiert.  Von  der  sonst  üblichen 
Führung  des  Kernes  t in  der  Hülse  des  Solenoides  (vgl. 
Fig.  301)  ist  aus  dem  Grunde  Abstand  genommen  worden, 
weil  es  sich  in  «ler  Praxis  gezeigt  hat,  daß  sich  derartig 
geführte  Kerne  schon  bei  Eindringen  von  Spuren  von 
Sand  etc.  vollkommen  festsetzen. 

Die  Erregung  unil  Regelung  der  vorliegcnilcn  Bremse 
erfolgt  «lurch  den  Stmin  der  kurzgeschlossenen  Motoren, 
jetloch  nicht  «lurch  Abschaltung  von  Vorsclialtwiderständen, 
sondern  durch  Schwächung  der  Magnetfelder  der  Motoren. 
Diese  Maßnahme  wird  durch  einen  besonderen  Schalter 
(Fig.  351)  bewirkt,  der  lediglich  zur  Betätigung  der  Bremse 
dient.  Auf  seiner  Deckplatte  trägt  er  die  Aufschriften : 
Bremsen,  Abschluß  bzw.  Fahrt  und  Lösen,  entsprechend 
denen,  die  sich  an  den  Stcucrorgancn  von  Luftbremsen 
finden.  Eine  an  der  Schaltcrspinile!  befestigte  Nase  zeigt 
den  jeweiligen  Stand  des  Schalters  an,  während  der  Hand- 
griff zur  Betätigung  in  «len  Entstellungen  eine  der  Bc- 
«jucmlichkeit  des  Fahrers  angepaßte  Lage  cinnimmt. 

Nach  «len  auf  S.  20  f gemachten  Annahmen  ist  der 
Widerstand  «ler  ]>aral!e!  geschalteten  Motorfelder 

W = 0.415  Ohm; 

bei  einer  Stromstärke  von  1 50  Amp.  betragt  «lemnach 
die  an  den  Enden  herrschende  Spannung  rund  62  Volt. 
Mit  einem  etwa  zehnstufigen  an  die  Felder  gelegten  Neben- 
schlußwklerstand  werden  daher  durchschnittlich  etwa  6 Volt 
pro  Stufe  ab-  bzw.  zugeschaltet.  Die  Bildung  von  Licht- 
! bogen  ist  in  diesem  Falle  so  gut  wie  ausgeschlossen, 
und  es  kann  ein  derartiger  Schalter,  wie  es  in  Fig.  351 
geschehen  ist,  ohne  Kippgesperre  ausgeführt  werden. 
Gleichwohl  ist  er  mit  einem  kräftigen,  zwischen  «len  Kon- 
taktbahnen entlang  streichenden  Magnctgcbläsc  versehen 
worden.  Durch  das  Fehlen  des  Kippgesperres  ist  ein 
gleichmäßig  fortschreitendes  Schalten  zu  erreichen,  so 
daß  die  Stromerzeugung  in  Anbetracht  der  häufigen 
Unterteilung  «les  Nebenschlußwiderstandes  eine  allmählich 
anwachsende  bzw.  gleichmäßige  wird;  einer  noch  kleineren 
Lhitertcilung  tliis  Ncbcnschlußwitlerstantles  steht  nichts  im 
Wege,  doch  scheint  mir  die  angeileutete  ausreichend  zu 
sein.  Die  ganze  Handhabung  dieser  Bremse  gleicht  «1er- 
jenigen  einer  Luftbremsc  außerordentlich.  Dreht  nämlich 
der  Fahrer  den  Griff,  nachdem  er  einmal  Strom  gegeben 
hat,  auf  Abschluß  zurück,  so  hebt  er  damit  zwar  die 
Stromerzeugung  der  Motoren  auf,  jc«loch  läßt  die  Bremse 
aus  den  zuvor  besprochenen  Gründen  nicht  «lie  Hemm- 
schuhe los,  so  daß  «ler  Wagen  dauernd  gebremst  wird. 
Durch  Weitertlrehen  des  Griftes  auf  Lösen  wird  durch 
entsprcchcnile  Vorschalt  widerstände  eine  steigende  Er- 
regung der  I.öscspulc  der  Bremse  bewirkt,  sie  läßt  also 
ganz  oder  teilweise  je  nach  «ler  Einstellung  des  Griffes  los. 

Der  Schalter  selbst  ist  so  konstruiert,  daß  eine 
leichte  Auswechselbarkeit  aller  Kontakte  etc.  möglich  ist. 
Der  von  ihm  benötigte  Raum  ist  gering  un«l  rechts  neben 
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jedem  Fahrschalter  an  einem  normalen  Wagen  vorhanden. 
Den  Anschluß  des  Schalters,  der  Bremse  etc.  an  das 
Netz  des  Wagens  zeigt  Fig.  352.  Die  oberen  Figuren 
geben  eine  Übersicht  über  die  vermittelst  der  darunter 
gezeichneten  Schalter  hergestellten  Anschlüsse.  Das  Lei- 
tungsschema für  die  Fortbewegung  des  Wagens  kann  als 
bekannt  vorausgesetzt  werden,  es  mußte  jedoch  zur  Wah- 
rung des  Zusammenhanges  hier  wiederholt  werden ; nur 
die  Spezialschalter,  Automaten  etc.  sind,  da  deren  An- 
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Ordnung  bekannt  und  hier  zu  entbehren  ist,  fortgelassen. 
Auch  sind  die  Anschlüsse  nur  für  den  Schalter  auf  «1er 
einen  Wagenseite  gezeichnet,  weil  sic  auf  «1er  anderen 
Seite  in  derselben  Weise  erfolgen. 

ln  diesem  Schema  bedeuten  (erste  Figur  links): 
und  /'i  die  Magnetbewicklung  der  Motoren, 

A\  und  , L die  Anker  der  Motoren, 
lir  die  Solenoidbremse, 

//  ihre  Bremswicklung, 


N «lie  Spule  zum  Lösen  «1er  Bremse, 

R einen  induktionslosen  Widerstaml, 

IV  1 lVt  IFj  Regulierwiderstände, 

IF,  einen  konstanten  Widerstand. 

Die  in  der  schematischen  Übersieht  angegebenen 
Bezeichnungen,  stimmen  mit  den  in  dem  darunter  befind- 
lichen 1 .citungsschcnia  angegebenen  Bezeichnungen  überein. 

Ferner  stellt  1 die  Hauptwalzc  «les  Schalters  dar, 
2 die  Umsteuerung  untl  j eine  Sclialtwalze,  die  vermittelst 
geeigneter  Vorrichtungen,  wie  sie 
z.  B.  durch  Ausführungen  der  Union 
Elektrizität.sgcscllschnft  hinreichend 
bekannt  sind,  bei  Übergang  der 
Hauptwalzc  von  «1er  Fahrt  in  die 
Breinsstcliung  zur  Ausführung  der 
dazu  notigen  Anschlüsse  umge- 
schaltct  wird. 

Diese  drei  Walzen  sind  bereits 
in  magnetisch  gebremsten  Wagen, 
z.  B.  der  Union  Klektrizitätsgesell- 
schaft,  vorhanden.  Neu  kommt  ledig- 
lich «1er  mit  4 bczcichnete,  in  Fig.  3s  1 
«largestellte  Hilfssehalter  hinzu. 

Die  Kupplung  «1er  Walze  t 
und  J ist  so  ausgeführt,  «laß  bei 
»F‘ahrt«-Stcllung  von  / auch  J in 
Fahrtstellung  (/•')  befindlich  ist.  Steht 
dagegen  r auf  »Null «-Stellung,  so 
steht  J auf  Lösen  (/.).  Befindet 
sich  / in  »Brems «-Stellung,  so  nimmt 
auch  die  dementsprechende  Lage 
{/>/■)  ein.  Auf  der  Walze  / sind  zur 
Hemmung  «les  Wagens  zwei  Brems- 
stufen und  eine  Gegenstromstufe  vor- 
gesehen. Zur  Ausführung  einer  Brem- 
sung schaltet  der  F'ahrer  mit  «ler 
Walze  1 mit  der  linken  Hand  in 
Betriebsfällen  auf  die  erste,  in  Ge- 
fahrsfällen auf  die  zweite  Bremssiufe. 
- Der  Griff  des  Schalters  ■/,  der 
während  «ler  l-’ahrt  stets  so  zu  stehen 
hat,  daß  s mit  / (Fig.  352)  kurz 
geschlossen  ist,  wird  dann  mit  der 
rechten  Hanil  langsam  gedreht,  so 
daß  allmählich  der  Widerstand  IF 
eingeschaltet  wird  und  dement- 
sprechend eine  l\rrcgung  «ler  Mo- 
toren und  «ler  Solenoitlbrem.se  er- 
folgt. (Vgl.  in  dem  Schema  Fig.  352 
die  mit  »Kurzschlußbremse«  be- 
zeichncte  Figur.)  Inzwischen  kann 
auch  der  Fahrer,  wenn  notig,  die 
Sandstreuer  mit  der  linken  Hand 
öffnen. 

Ist  die  Wagengeschwindigkeit  so 
gering,  daß  eine  hinreichende  Erre- 
gung nicht  mehr  statlfinilct,  so  kann 
der  Fahrer  «lurch  Weiterdrehen  «ler 
Walze  / auf  Stellung  G Zentralen- 
strom einlciten,  und  zwar  geschieht 
«lies  so,  «laß  keine  Unnnagnetisierung  «ler  Felder  «xlcr 
Bremsen  erfolgt.  (Vgl-  im  Schema  Fig.  352  die  Figur 
»Gegenstrombremse«.}  Um  «len  Strom  in  passenden 
Grenzen  zu  halten,  ist  ein  Vorachaltwiderstand  IVA  vor- 
gesehen. Die  Wirkungen  des  Kurzschlußstromcs  und  «les 
Leitungsstromes  ergänzen  sich  daher  in  dem  Solenoid. 
Im  Motor  wirkt  dagegen  der  Leitungsstrom  als  Gegenstrom. 

Der  Anschluß  von  Solcnoklbremsen,  die  sich  in  An- 
hängewagon befinden,  geschieht  vermöge  eines  doppelten 
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Kinstcckkabels  bekannter  Art,  und  zwar  nach  Maßgabe 
der  unter  »Gegenstrombremse«  in  der  Übersieht  gege- 
benen Skizze.  Alle  Bremsspulen  liegen  in  demselben 
Hauptstromkreise.  Die  Lösungsspulen  liegen  dagegen  bei 
Lösung  der  Bremsen  in  einem  parallel  von  der  Leitung 
aus  gespeisten  Stromkreise.  Dabei  geht  zwar  der 

Lösungsstrom  auch  durch  die  Bremsspulen ; er  ist  aber,  da 
er  höchstens  2 Amp.  beträgt,  nicht  imstande,  in  diesen 
eine  merkliche  Wirkung  hervorzurufen.  Das  Schema 
für  Lösung  der  Bremsen  ist  in  dem  unter  »Lösen« 
gegebenen  Bilde  dargestellt.  Der  Führer  schaltet 
zunächst  die  Walze  t auf  Null  und  dreht  dann  erst 
«len  Griff  tles  Hilfsschaltcrs  4 auf  Losen.  Für  An- 
hängerbremsen braucht  man  sich  nur  die  unter  »Gegen- 
strombremse»  dargestelltc  zweiteJBremse  in  ebensolcher 


Es  entsteht  nun  die  Frage,  ob  die  gegebene  Brems- 
anordnung den  Beilingungen  der  Sachgemäßheit  entspricht. 

Bedingung  1. 

Die  durch  tiic  Solenohlbrcmsc  abgebremste  Kraft 
beträgt  am  Radumfange  nach  den  zuvor  gemachten  Fest- 
stellungen bei  einem  Abstand  von  1 cm  des  Kernes  von 
dem  hinteren  Deckel 

P =1540-  5.5  ,“a- 

1m  ungünstigsten  Falle,  d.  h.  bei  einer  Geschwindigkeit 
v'—  25  km, 
ist  Pa-  — 0.2, 

also  P = 1540  • 5,5  • 0,2  = 1700  kg. 
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Weise  eingezeichnet  zu  denken.  Jedoch  fehlt,  ila  Walze  j 
auf  »Z.«  steht,  die  Verbindung  m k.  Jeder  Lösungs- 
spule ist  ein  induktionsfreier  Widerstand  etwa  von  «Jer 
Grüße  des  Eigenwiderstandes  der  Spule  parallel  geschaltet, 
um  den  bei  Ausschaltung  des  Errege  (Stromes  auftretenden 
Selbstinduktionsstrom  aufzufangen.  (Vgl.  Klingenberg, 
» Kiekt  romechanische  Konstruktionselemente  «,B1.8  Magnet  - 
ausschaltcr  von  Schlickert.) 

Besonderes  Gewicht  ist  bei  Entwurf  des  Schaltungs- 
schemas darauf  gelegt,  daß  durch  den  in  «1er  Praxis 
häufig  auftretenden  Erdschluß  an  den  Anschlußdosen  nach 
dem  Anhängewagen  keine  Störungen  für  die  Bremsung 
des  Motorwagens  eintrelen  können , sondern  höchstens 
für  den  Anhängewagen.  Damit  ferner  bei  Herausfallen 
«les  Anschlußkabels  für  den  Anhängewagen  nicht  eine 
Unterbrechung  «les  Brcmsstromkreises  dntritt,  müssen  die 
Anschlußdosen  derart  konstruiert  sein,  daß  bei  Heraus- 
ziehen «les  Kabels  selbsttätig  an  Stelle  des  unterbrochenen 
ein  neuer  Schluß  des  Stromkreises  erfolgt.  Solche  Kon- 
struktionen sind  mit  Erfolg  von  Siemens  & Halske  und 
der  Allgemeinen  Elektrizitätsgesellschaft  ausgeführt  wor- 
den, und  daher  erübrigt  ein  näheres  Eingehen  auf  diesen 
Gegenstand. 


Diese  Bremskraft  soll  im  allgemeinen  nicht  überschritten 
j werden. 

Der  Sicherheitsabstand  von  I cm  des  Kernes  vom 
hinteren  Gchäuscdcckcl  soll  nur  in  außerordentlichen 
Fällen  zur  Erhöhung  «les  Zuges  ausgenutzt  wcr«lcn.  Ein 
solcher  extremer  Fall  kann  aber  «ler  folgenden  Rechnung 
zugrunde  gelegt  werden.  Bis  zum  Aufsetzen  des  Kernes 
auf  die  Gehäusewand  steigert  sich  «1er  Zug  «1er  Bremse 
gemäß  Fig.  350  bis 

a=  2CXX)  kg 

und  somit  ist 

Pi  m„  — 2000  - 5,5  ■ 0,2  — 2200  kg. 

Die  maximale  abbrcmsbarc  Kraft  bei  rollenden  Rädern 
ist  aber  (bei  besetztem  Wagen): 

P‘mix  — 10500  • 0,24  = 2500  kg. 
Abbremsbar  bleibt  demnach  noch  eine  Umfangskraft 
P"  — 300  kg. 

Bei  dem  angenommenen  Zuge  des  Kernes  beträgt  die 
Stromstärke  im  Solenoid  ca.  180  Amp.  Den  Zusammen- 
hang der  Stromstärke  J bei  kurzgeschlossenen  Motoren 
und  voller  Feltlerregung  unil  der  zugehörigen  Umfangs- 
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kraft  P,  gemessen  am  Radumfange,  gibt  die  mit  /’v  be- 
zeichnetc  Kurve  in  Fig.  353. 

Dieselbe  ergibt  sich  nacli  Gl.  5 (Teil  I).  Es  war  nämlich 

D = N • y • c. 

Für  den  Punkt  a in  Fig.  219,  Heft  12,  ist  das  Dreh- 
moment D,  die  Stromstärke  7 und  die  Kraftlinienzahl  N 
gegeben.  Damit  steht  auch  die  Konstante  c und  der 
Maßstab  des  zu  verzeichnenden  Diagramms  fest.  Durch 
Einsetzen  aller  möglichen  Werte  von  N läßt  sich  der 
ganze  Verlauf  von  I)  und  somit  auch  von 

P—D-  1 
0,4 

festlegen.  Bei  7 — 180  ergibt  sich 
P — 1 70O  kg 

bei  voller  Erregung.  Zur  Erzeugung  von 
P"  = 300  kg 

ist  demnach  nur  ein  magnetischer  Fluß 

= o,l 68  /V 

1700 

oder  rund 

,V'  = - N 

6 

erforderlich. 

Nach  Gl.  3 war 

Verringert  sich  demnach  Ar  auf  l/a  A\  so  muß  v den 
sechsfachen  Wert  annchmcn,  wenn  7 dieselbe  Größe 
bcibchalten  soll. 

Den  Verlauf  der  Stromstärke  bei  direktem  Kurz- 
schluß der  Motoren  und  voller  Erregung  gibt  nach  dem 
Voraufgegangenen  die  0,83  Kurve  in  Fig.  220,  Heft  12. 


I-'ig  353- 


Jedoch  liegt  im  vorliegenden  Falle  der  0,26  Ohm  be- 
tragende Widerstand  der  Solenoidbremse  mit  im  Strom- 
kreise. 

Der  Gesamtwiderstand  ist  daher 

0,83  -f-  0,26  = 1,09  Ohm. 

Die  darauf  bezugnehmende  Stromkurve  zeigt  Fig.  354. 
Beträgt  der  magnetische  Fluß  z.  B.  nur  noch 
N'  = Va  N, 

so  ergibt  die  Verlängerung  sämtlicher  Abszissen  auf  (Las 
Doppelte  «len  dann  vorhandenen  Verlauf  der  Stromstärke 
an.  ln  dieser  Weise  sind  die  strichpunktierten  Kurven  in 
Fig.  354  gcfuinicn  worden.  Sie  liefern  «len  Zusammenhang 
der  Stromstärke  und  «1er  Geschwindigkeit  bei  auf  die 
Bremse  geschlossenen  Motoren  und  teihveiser  Erregung, 
und  zwar  geben  die  angeschriebenen  Zahlen,  z.  B. 
N'  — Vs  jV  usw„  «len  vorhandenen  Teil  «ler  vollen  Kraft- 
linicnzahl  an. 

Es  zeigt  sich  aus  diesen  Kurven,  daß  die  zuvor 
angenommene  Stromstärke  von  1 80  Amp.  überhaupt  erst 
bei  etwa 


erzeugt  werden  kann.  Demgemäß  müßte  jedoch  nach 
Fig.  353  die  abgebremste  Umfangskraft 

Pt  = 1700  • 0,33  — 560  kg 

betragen.  Der  tatsächliche  Wert  von  Pm,x  wäre  demnach 
P mit  = 2200  + 56O  .=  2760  kg. 

Er  ist  also  im  ungünstigsten  Falle  größer  als  P\  «I.  h. 

\ es  ist  in  keinem  halle  eine  höhere  Belastung  der  Motoren 
] als  180  Amp.,  ja  nicht  einmal  diese  möglich,  so  daß  sie 
I gegen  unzulässige  Belastung  gesichert  sind. 

Tatsächlich  werden  tlic  angenommenen  Belastungen 
! nicht  erreicht,  da  auch  bei  unvorschriftsmäßig  schneller 
Drehung  des  1 lilfsschaltergriffes  zu  einer  derartig  hohen 
1 Erregung  1 bis  2 Sekunden  gebraucht  werden,  in  denen  die 
] Geschwindigkeit  des  Wagens  bei  «ler  enormen  auftreten- 
den Verzögerung  auf  etwa  17  km  gesunken  ist,  wie  aus 
den  später  zu  erwähnenden  Geschwindigkeitsdiagrammen, 
die  unter  «ler  Annahme  eines  weit  geringeren  Druckes  er- 
, mittelt  sind,  gefolgert  werden  kann , und  bei  dieser  Gc- 
schwindigkeit  der  Reibungskoeffizient  pA-  seinen  Wert  auf 
etwa  0,23  erhöht  hat,  während  A”  auf  0,4  N vergrößert 
| werden  muß. 

Demgemäß  ergibt  sich: 

Pt  =r  1700  0,4  — 680  kg. 


Bei  der  Geschwindigkeit 

v = 17  km 
ist 

«*-  = 0,23. 

Daher  entspricht  P,  im  vorliegenden  Falle  einem  An- 
! pressungsdruck  Q.t  «ler  Klötze 

„ P 680 

Qi  — — = 00  2950  kg. 

f‘K  0,23 


Die  von  dem  Solenoid  gelieferte  Pressung  ßi  ‘ler  Klötze 
ist  aber  gegeben  mit 

ö,  = 2000  ■ 5,5  = 1 1 000  kg. 


Daher  beträgt  der  Gesamtdruck: 

Q ~ Qi  + 02  14000  kg. 

Diese  Kraft  würde  aber  auch  annähernd  genügen, 
J wenn  nicht  die  nach  «len  Galtonschen  Angaben  über 
Reibungskoeffizienten  konstruierte,  sondern  die  von  mir 
| aufgenommene  Kurve  ftir  maßgebend  gehalten  wird, 
; vorausgesetzt  daß  «ler  veranschlagte  Wert  von  «<A-  einiger- 
| maßen  zutriflt.  Wie  schtin  eingangs  gesagt,  ist  außer- 
«lern  diese  Kurve  sehr  hochliegend  angenommen,  und  in 
der  Regel  tritt  Stillstand  «ler  Räder  schon  bei  geringerem 
[ Druck  Q ein. 

Bei  intensiver  Sandstreuung  könnte  allerdings  die 
, Kraft  /”  derartige  Größen  annchmcn,  daß  eine  weitere 
I Überlastung  der  Motoren  zu  befürchten  wäre.  Die  Haupt- 
| bremsarbeit  wird  jetloch  an  «len  Klötzen  verrichtet.  Nach 
früherem  verdoppelt  sich  etwa  an  diesen  bei  dem  oben 
; angenommenen  Zustand  «ler  Reibungskoeffizient.  Die 
! Verzögerung  müßte  daher  sehr  hohe  Werte,  wie  sich 
j aus  «len  später  entwickelten  Kurven  ergibt,  etwa  gleich 
4 m die  Sekunde  annehmen.  Die  maximale  Wagen- 
geschwiiuligkcit  beträgt  aber  überhaupt  nur 

— 7.95  m-Sek. 

Der  Stillstani!  des  Wagens  müßte  also  fast  unmittel- 
bar erfolgen  und  «ler  Fahrer  würde  Gefahr  laufen,  bei 
Steigerung  dieser  Verzögerung  durch  Mehrbelastung  der 
Motoren  über  die  Brüstung  des  Wagens  geschleudert  zu 
werden.  Bei  Auftreten  größerer  Verzögerungen  unterläßt 
er  daher  ganz  von  selbst  eine  Weiterdrehung  des  Schalters. 
Die  Motoren  und  damit  die  .Stromlieferung  sind  also  ge- 
nügen«!  gesichert,  sogar  für  tliesen  extremen  Fall. 


zV  = «/s  A' 
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Im  allgemeinen  soll  überhaupt  nicht  so  schnell  ge- 
schaltet werden,  daß  derartige  Stromstärken  auftreten. 
Es  steht  auch  der  richtigen  Schaltung  nichts  im  Wege, 
da  keine  Handbremse  angezogen  zu  werden  braucht. 

Fig.  353  gibt  ferner  einen  Überblick  über  die  von  der 
Kurzschluß-Solenoidbremse  vernichtbaren  Umfangskräfte/' 
unter  der  Annahme  der  eingeschriebenen  Werte  für  «»*•• 
Die  mit  Ps  bczcichnctcn  Kurven  stellen  die  von  dem 
Solenoid  herrührenden  Kräfte  dar,  während  die  mit  — P 
bczeichneten  Kurven  die  Gesamtwirkung,  resultierend  aus 
der  Summation  der  Ps- Werte  mit  den  von  den  Motoren 
bei  voller  Fcldcrrcgung  gelieferten  /’v- Kräften,  wieder- 
geben. 


Der  Ohmsche  Widerstand  der  Bremse  beträgt,  wie 
schon  erwähnt,  bei  der  zuvor  angegebenen  Wicklung 

I Vs  — 0,26  Ohm, 

bei  direktem  Kurzschluß  liegen  daher  noch 
0,83  -f-  0,26  1,09  Ohm 

int  Stromkreise.  Nach  Fig.  354  hört  demgemäß  etwa  bei 
2 km  Fahrgeschwindigkeit  eine  ausreichende  wirksame 
Stromerzeugung  auf.  In  diesem  Falle  kann  die  Gegcn- 
strombremsung  vorgenommen  werden,  falls  die  Bremse 
noch  nicht  erregt  war.  Wie  zuvor  klargelegt,  kann  bei 
derartig  kleinen  Geschwindigkeiten  die  Stromzuführung 
von  dem  Kraftwerk  als  einigermaßen  sicher  gelten. 

Bei  v = 2 km  ist  die  sekundliche  Geschwindigkeit 
in  Metern 

v rd.  0,56 

und  demgemäß  die  lebendige  Kraft  des  Wagens 

m v'3  1050  . . , 

— - — — — — • 0,31  rd.  160  kgm. 

Wirkt  über  dem  Wege  s ein  mittlerer  Bahnwider- 
stand T — 1 0 kg/t  (oder:  T — 10  kg  pro  I t Wagcngew.) 
Wagengewicht,  so  ist 

m v-  ... 

-T-=/.s; 

also  hier 

160  = IO  10,5  ■ s , 
d.  h.  s = 1,51  in. 

Der  Wagen  würde  also  nach  1,51  m Weg  von  selbst 
zum  Stillstand  kommen.  Unberücksichtigt  ist  dabei  noch 
die,  wenn  auch  geringe,  so  doch  immerhin  vorhandene 
Wirkung  der  Bremse. 

Da  überdies  derartige  Fälle,  in  denen  der  Wagen 
von  einer  Geschwindigkeit  von  2 km  gebremst  werden 
soll,  äußerst  selten  sind,  so  kann  man  auf  die  Hinrich- 
tung eines  Gegenstromkontaktes  verzichten  und  für  so 
geringe  Geschwindigkeiten  die  Benutzung  der  Handbremse 


vorschreiben,  die  in  diesem  Spczialfall  eine  hinreichende 
Wirkung  hervorzubringen  imstande  ist.  Eine  solche  Maß- 
regel würde  außerdem  gleichzeitig  als  Kontrolle  für  die 
ordnungsmäßige  Beschaffenheit  der  Handbremse  dienen. 

Ein  Festklemmen  der  Arretiervorrichtung  derSolenoid- 
bremse  muß  als  ausgeschlossen  erscheinen.  Zufällig  wäh- 
rend der  Bremsung  eingctrctcnc  Defekte  der  Bremsspulen 
machen  sich  beim  Lösen  der  Bremsen  sofort  bemerkbar, 
da  der  Lösestrom  auch  die  Bremsspulen  durchfließt,  ln 
besonderen  Fällen  ist  die  mechanische  Lösung  der  Bremse 
durch  Lüftung  der  Druckschraube  <]  (Fig.  348)  in  einfachster 
Weise  zu  bewirken.  Die  Betriebssicherheit  der  Bremse 
ist  daher  auf  jeden  Fall  ausreichend. 

(Schluß  folgt.) 


Kleine  Nachrichten. 

Neue  Projekte  und  Aufträge  für  Bahnen. 

Die  Genehmigung  zur  Ausführung  einer  gleisloaen  elektrischen 
Bahn  von  Cosel  (Rcg.-Bczirk  Oppeln)  nach  dem  Stadtbahnhof,  der 
Hafcnvorstadf  und  nach  Bahnhof  Kandrzln  wurde  Herrn  Ingenieur 
1..  v.  Orth,  Berlin,  erteilt. 

Dem  italienischen  Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten  ist  ein 
Projekt  einer  elektrischen  Bahn  Strcsa-Mottcronc  am  Lago  Maggiore 
eingereicht  worden.  Die  Bahn  wird  in  Sircsa  von  der  künftigen  Sim- 
pionbahn  abzweigen , der  erste  Teil  soll  ;Us  einfache  Adhäsionsbahn 
ausgeführt  werden , während  der  Ictr.te  Abschnitt  als  Zahnrad  strecke 
mit  Abtschcr  Zahnstange  ausgerüstet  werden  soll.  Die  Spur  betrügt 
1,0  m.  Zur  Erzeugung  de»  elektrischen  Stromes  (Drehstrom)  werden 
die  Wasserkräfte  der  Umgebung  nutzbar  gemacht.  Die  Meistgeschwindig- 
keit  hetnigt  für  die  AdhUrionsstrccke  12  km-Std.,  für  die  Zahnrad- 
strecke S km-Std.,  die  Fahrzeit  65  Min.  Die  Bahn  soll  200  Tage  im 
Jahr  auf  der  ganzen  Strecke  in  Betrieb  sein,  im  Winter  nur  auf  dem 
ersten  Abschnitt,  der  den  Verkehr  zwischen  verschiedenen  Ortschaften 
vermittelt.  Man  hofft  hei  wesentlich  niedrigeren  Fahrpreisen,  als  sic 
bei  Jihnlichcn  schweizerischen  Bahnen  Üblich  sind , trotzdem  einen 
wirtschaftlichen  Betrieb  mit  genügender  Verzinsung  des  Anlagekapitals 
durchführen  zu  können.  Während  des  Sommer»  und  Herbstes  dürfte 
sich  die  Bahn  sicher  rentieren.  O— i. 

Die  Stadt  Como  hat  vor  kurzem  die  Genehmigung  für  den  Bau 
und  Betrieb  der  elektrischen  Straßenbahnen  in  der  Stadt  und  Umgegend 
an  die  neugegründete  Gesellschaft  > Societä  Comense  per  lc  tramvie 
elettriche,  Gomot  vergeben.  O— i. 

Das  italienische  Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten  hat  die 
Inbetriebsetzung  des  ersten  Abschnittes  der  l.inic  Turin — Poirino 
genehmigt.  O — i. 

Bau  der  Fahrzeuge. 

Die  Zahnradbahn  Trait — Planche«  (Schweiz).  Von  der  Straßen- 
bahn Vevey — Montreux — Chiliton  zweigt  eine  ganz  kurte,  nach  den  PUnen 
des  Ingenieur»  L.  Flesch  in  tausannc  gebaute  Straßenbahn  mit  150°/^ 
Steigung  von  600  m Länge  ab,  die  durch  das  Dreimotorensystem 
ihres  einzigen  Motorwagens  bemerkenswert  ist.  Der  hier  angcwendetc 
Zahnstangcnbcrricb  ist  ganz  eigener  Art. 

Die  l^tufschicnen  sind  nach  dem  Vignolestyp  ausgefUhrt,  doch  be- 
steht die  eine  der  beiden  Lau&chicaen  aus  zwei  parallelen  miteinander 
verschraubten  Vignolesschienen,  denen  die  nach  innen  liegenden  Schenkel 
de»  Schienenfußes  fehlen.  Zwischen  diesen  beiden  Schienen  ist  die 
Zahnslange  versenkt  eingelegt.  Unter  der  Zahnstange  ist  ein  Zercseiscn 
angeordnet,  um  den  durch  den  Wagenverkehr  nuf  der  Straße,  in  deren 
Planum  der  Bahnkörper  bis  auf  Schicncnobcrkantc  verlegt  ist,  cingc- 
I »rächten  Schmutz  mittels  einfacher  Durchspülung  entfernen  zu  können. 
Der  Wagenkasten  ist  mit  Rücksicht  auf  die  große  Steigung  in  drei  Ab- 
stufungen gebaut.  Das  Untergestell  des  Wagens  besteht  aus  zwei  über- 
einander gelagerten  Rahmen  aus  Fassoneiscn,  Der  untere  Rahmen  trägt 
die  I-agcr  der  Zahnradwcllc  und  den  zum  Antrieb  des  Zahnrades  vor- 
gesehenen Motor  von  35  PS  Leistung.  (Fig.  335.)  Die  Bremsung  der 
Zahnradweüe  erfolgt  durch  eine  Kammradbrcmxe  mit  Messingbacken. 
Der  obere  Rahmen,  der  gegen  den  unteren  durch  Blattfedern  ahge- 
federt  ist,  dient  zur  Aufnahme  der  Iatger  ftlr  die  Laufradachscn  und 
der  beiden  zum  Antriebe  der  Laufräder  dienenden  Motoren  von  je 
35  PS,  deren  Bewegung,  ebenso  wie  jene  des  Zahnradinotors,  durch 
ein  eingekapseltcs  Vorgelege  Übertragen  wird.  Im  Fuhrerstandc  sind 
zwei  Fahrschalter,  von  denen  der  eine  nach  dem  Serien  • Parallel  syst  cm 
gebaut  ist  und  zur  Schaltung  der  beiden  Achscntricbmotoren  dient. 
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Fig.  355.  Untergestell  eines  Motorwagens  *ler  Zahnradbahn  Truit — Planche». 


während  der  andere  die  Schaltung  des  Zahnradmotors  besorgt.  Hin- 
und  Rücklcitung  des  BctricbsstromcK  sind  oberirdisch  verlegt  und  daher 
zwei  Stromabnehmer  mit  Dickinsonrollcn  vorgesehen.  Herzog. 

Arbeitsgewinnung  und  Übertragung. 

Einen  rotierenden  Polstern  eines  5000  K W -Turbogenerators, 
wie  er  von  der  General  El.  Company  gebaut  wird.  zeigt  Fig.  356. 


Interessant  sind  dahei  die  verschiedenen  Sicherungen  der  Erreger- 
wicklung gegen  die  Wirkungen  der  Zentrifugalkraft. 

Die  Allgemeine  Elcktmit&tsgesclbchaft  sandte  uns  zwei  kleine 
Druckschriften  Uber  öltransformatoren,  von  denen  die  eine  kleine 
Typen  bis  xu  50  KW,  die  andere  größere  Typen  behandelt.  Wie  man 
au*  den  zahlreichen  Abbildungen,  von  denen  wir  einige  in  den  Fig.  357 
bis  3O0  wiedergehen,  ersehen  kann,  werden  die  Transformatoren  der 
A.  E.-Ci.  jetzt  als  Kerntransformatoren  mit  vertikalen  Schenkeln  aus 
papicrhcklcbtcn  blechen  und  mit  durch  Überblatten  cingeschichleten 
jochen  bcrgcstcllt,  ko  daß  die  für  Magnetisierung  erforderliche  Strom* 
koinponcntc  klein  wird  und  »Brammen«  ausgeschlossen , auch  das 
Auscinanderbauen  der  Joche  für  etwaige  Reparaturen  erleichtert  ist. 
Die  Primär-  und  Sekundirspulen  sind  bei  kleinen  Typen  konzentrisch, 
hei  grelleren  in  abwechselnder  Schichtung  angeordnet.  AI»  Isolation»* 
material  wird  prÄ|U»ricrtes  Papier  verwendet ; die  Prüfung  auf  Isolier- 


Fig  35O.  Polstern  eines  5000  K W-Turl»ogencrators  der  General  El.  Comp. 


Fig.  357.  Eisengestell  eines  Transformators  der  A E.-G. 
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featigkeit  ist  eine  sehr  scharfe  (bis  4000  Volt  3 fache,  bis  6000  Volt 
a'/tfachc  und  bis  10000  Volt  2 fache  Spannung).  Zur  Füllung  findet 
ein  Öl  Verwendung,  das  in  kaltem  Zustand  zähflüssig,  bei  60"  bis  Soü 
dünnflüssig  ist  Die  Ölkävlcn  der  kleineren  Transformatoren  bis  10  KW 
bestehen  aus  glatten,  gußeisernen  Geiaßen,  die  der  gröberen  aus  ge- 
loteten Wcllhlcchkästcn  mit  untergesetzten  gußeisernen  Grundplatten. 


Frg.  358.  Transformator  der  A.  E.-G.  mit  OlkQhlung. 


Gant  große  Transformatoren  erhalten  sog.  »Seitenkästen«,  kommuni- 
zierende Gcßiße , durch  die  bei  der  Erwärmung  das  Öl  zirkuliert  und 
besonders  gtlnstig  gektihlt  wird. 


Unterschieden  werden  folgende  Typen: 


1.  ADO-Transfonnatoren  bis  zu  6000 Volt  für 


2.  UDO*  > 

3.  CDO.  > 

4.  CDO-  » 

5.  CWO- 


» » 3 000  » > 

> > 10000  » > 

> » 30000  > » 

» > 30  000  > > 


l — 50  KW  Drehst rom 

1 — 52  * » 

5-  50  * > 

70—500  * » 

50-330  > > 


Die  Streuung  ist  sehr  klein;  dies  führt  hei  der  kleinsten  Type  zu 
der  interessanten  Erscheinung,  daß  der  induktive  SjKmmingsabfall  gegen- 
über dem  Einfluß  des  Ohmschen  Widerstandes  zurücktritt.  woraus 
sieh  ergibt,  daß  der  Transformator  bei  induktionsfreier  Belastung  mehr 
Spannungsabfall  zeigt  — nämlich  3.3*/*  — als  l>ci  cos  y — 0.6,  wo 
2,8°/0  Abfall  beobachtet  wurden.  Ein  15  KW  •Transformator  zeigt 
folgenden  S|>annungsahfall : 


Fig.  360.  Temperaturkurven  eines  A.  E.-C. -Transformators. 


Cher  Wirkungsgrad,  Verluste  im  Eisen  und  Gewicht  geben  fol- 
gende Beispiele  ein  Bild : 


Type 

LcUtung 

KW 

WirkuD£«grad 
bei  voller  Lost 

% 

Verlust« 
in  Kutn 
% 

Gewicht  mit  Ol 

k« 

Volt 

oul 

ADO  IS 

«5 

95.8 

1.8 

580 

11DO  16 

16 

96,2 

1.8 

5'0 

c 

* 

CDO  1$ 

«5 

95.4 

2.6 

540 

JO 

0 

ADO  50 

5° 

97.0 

1.6 

1170 

0 

l)DO  51 

s* 

97.2 

1.2 

1270 

V 

CDO  so 

50 

96,9 

1.6 

■39° 

* 

iLecrlauftverlutie) 

ODO  71 

70 

96.7 

i.S 

1 »45  - 

- 640 

10  000 

• 72 

70 

96.5 

2.0 

1230- 

- 720 

20  OOO 

» 73 

70 

90.3 

2.2 

1310- 

- 780 

30  000 

» so1 

500 

98.2 

0.9 

4190- 

- 2000 

10000 

> 502 

S°0 

98.1s 

o.9S 

4270- 

- 2160 

20  000 

* S<>3 

500 

98,10 

1,00 

4350- 

- 2300 
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Die  Strafsenbahnwagen  zur  Bewältigung  des  Weltausstellung«- 
Verkehrs  in  St.  Louis.  Zur  Bewältigung  des  Verkehrs  nach  der  nahe 
der  Stadt  St.  lxiuU  gelegenen  Weltausstellung  dienen  zehn  Linien  der 
elektrischen  St.  Louis  • Straßcnbahngesellschaftcn,  eine  Dampfebenhahn 
und  Automobile.  Alle  zusammen  wollen  imstande  «ein,  täglich  Uber 
a/4  Millionen  Personen  zu  befördern.  Es  sind  ungelähr  500  neue  vier- 
achsigc  Straßenbahnwagen  in  Gebrauch  genommen  worden.  Selbst  im 
Vergleich  mit  den  Straßenbahnwagen  in  andern  Städten  der  Vereinigten 
Staaten  sind  diese  als  groß  zu  bezeichnen.  So  gestattete  die  Breite 
des  Wagens  von  2 m 55  cm  die  Aufstellung  von  Sitzen,  je  für  zwei 
Personen,  an  beiden  Seiten,  ohne  daß  der  Mittclgang  allzu  schmal 
wurde.  Die  Wagenkastenlänge  von  10  m erlaubte,  zwölf  solcher  Sitze 
hintereinander  anzuordnen.  Die  Fabrgäste  sehen  so  in  der  Richtung 
der  Fahrt,  und  die  Wirkungen  des  schnellen  Anfahrens  und  Bremsen« 
werden  am  wenigsten  bemerkt.  An  den  eisernen  Rahmen  des  Wagen- 
kastens ist  die  Plattform  des  geräumigen  Hinterperrons  angehängt,  auf 
dem  20  Perionen  bequem  Platz  haben.  Nach  deutschen  Vorstellungen 
ist  somit  das  Fassungsvermögen  der  Wagen  68  Personen.  Anders  nach 
den  amerikanischen  Begriffen.  Von  einem  vollbesetzten  Wagen  verlangt 
hier  der  Schaffner,  daß  «ich  innerhalb  des  Wagens  und  auf  dem  Hinter- 
l»crron  125  bis  130  Personen  befinden  müssen.  Die  am  Wagen  hängen- 
den oder  auf  dem  Dache  sitzenden  Personen  vergrößern  diese  Zahl 
noch  um  ein  beträchtliches.  Wie  der  Schreiber  aus  eigener  Erfahrung 
weiß,  ist  eine  Fahrt  auf  der  hinteren,  vorstehenden  Stoßschwclle  an- 
genehmer als  im  vollgedrängtcn  Innem  Auf  dem  geschlossenen,  kleinen, 
ausschließlich  fUr  den  Wagenführer  bestimmten  Vorderperron  sind  Per- 
sonen nicht  geduldet.  Nur  dieses  Ende  ist  mit  Fahrschalter,  Selbst- 
ausschaltcr,  ferner  Luftbremsen ventil.  Handrad  der  Backenbremse  und 
einem  für  den  Führer  lwstimmten  Schemel  ausgerüstet.  Das  Besteigen 
und  Verlassen  des  Wagens  kann  durch  den  Vorderperron  erfolgen.  Auf 
den  Hinterperron  können  zwei  Personen  zu  gleicher  Zeit  selbst  wäh- 
rend der  i*ahrt  aufsteigen,  da  sich  außer  der  Handstange  am  Eck- 
pfosten noch  eine  von  dem  unteren  Tritte  bis  zum  Dache  reichende 
Stange  in  der  Mitte  der  Plattform  befindet.  An  der  vorderen  Wand 
im  Innern  des  Wagens,  jedermann  sichtbar,  hängt  der  Registrierkasten 
für  die  vom  Schaffner  einkassierten  5 Cent-StUcke;  er  wird  durch  eine 
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längs  durch  den  Wagen  laufende  Schnur  betätigt.  Zur  Kontrolle  des 
Schaffners  befinden  sich  auf  den.  verschiedenen  Linien  mehrere  in  dem 
Dienst  der  Bahn  stehende  Spione.  Wie  vielfach  angenommen,  kontrolliert 
das  Publikum  den  Schaffner  tatsächlich  nicht  Es*  wäre  dies  ganz  ent- 
gegen dem  amerikanischen  Charakter.  Nach  Zeitungsberichten  wird 
denn  auch  häufig  genug  der  Yankee- Grundsatz  nur  allzu  wörtlich  von 
dem  Schaffner  aufgefaßt,  der  da  heißt : »Mache  Geld  so  viel  als  möglich, 
wenn  cs  geht  auf  redliche  Art!«  Die  hohe  Wagendichte  auf  allen  Welt- 
ausstellungslinien  ließ  die  Anwendung  von  ortsfesten  Luftpumpen  zur 
Lieferung  der  Preßluft  für  die  Luftdruckbremsen  der  Wagen  als  zweck- 
mäßig erscheinen.  Diese  Luftdruck  Stationen  sind  an  zwei  Stellen  einer 
jeden  Linie  errichtet  Somit  sind  die  Wagen  mit  nichts  weiter  als  mit 
zwei  unter  dem  Wagenkasten  aufgehängten  Stahlkcsscln  von  3*/,  chm  In 
halt,  dem  Bremszylinder,  dem  Fnhrervcntil  und  Manometer  sowie  den 
nötigen  Rohrleitungen  ausgerüstet.  Die  I.uftpumpcnanlagc  besteht  aus 
drei  Luftpumpen,  von  denen  jede  durch  einen  $opfcrdigen  Gleichstrom- 
motor angetrieben  wird.  Zwei  große  Luflbehäller  sind  vorgesehen,  die, 
stets  unter  Volldruck  von  13  Atm.  gehalten,  die  Akkumulatoren  ftlr  die 
l.ufthchälter  der  Wagen  bilden.  Entsprechend  den  hiesigen  Gewöhn 
heiten,  alles  so  viel  als  möglich  selbsttätig  zu  machen,  haben  die  An- 
triebsmotoren vom  Luftdruck  in  den  Loftbehältern  betriebene  Ein-  und 
Ausschaltevorrichtungen.  Von  den  llaupibebältcrn  fuhren  Rohrleitungen 
zu  biegsamen  RohrstUcken . die  in  Kästen  mit  Wagenlänge  • Abstand 
längs  der  Gleise  liegen  und  an  die  Wagenanschlußstucke  schnell  an- 
geschlossen  werden  können. 

Die  Ausrüstung  der  Wagen  mit  nur  einem  Fahrschalter  bedingt  ein 
und  dieselbe  Fahrrichtung;  daher  sind  an  den  Linienenden  Gleis- 
schleifen  vorgesehen.  Da  sich  die  vordere  und  hintere  Schiebetür  ftlr 
das  Wageninnere  auf  der  rechten  Seite  befindet,  so  gelangt  man  be- 
quem. fast  ohne  Wenden  oder  Drehen  des  Körpers,  in  den  Wagen, 
gleichsam  wie  das  Wasser  durch  eine  gut  konstruierte  Turbine.  Was 
die  Sichcrheitsmaßregcln  gegen  t'berfahrcn  von  Personen  anbclangt, 
so  könnte  man  hei  dem  ersten  Anblick  der  Wagen  annehmen,  die  Be- 
triebsgesellschaft sorge  sehr  für  die  notigen  Vorsichtsmaßregeln.  Jedoch 
die  nähere  Untersuchung  ergibt,  daß  die  vor  dem  Perronblech  hängende 
Schutzvorrichtung  aus  Bandeisen  nicht  hcmniergclassen  werden  kann. 
Wir  hahen  es  denn  hier  weniger  mit  einem  Schutz  gegen  Überfahren 
von  Personen  als  mit  einem  Schutz  gegen  allzu  strenge  Verurteilung 
vor  dem  Richterstuhl  zu  tun.  Die  Verwendung  von  Bogenlampen, 
die  ebenfalls  mit  Bctricbtstrom  brennen,  kann  als  Vorsichtsmaßregel 
gelten.  Obgleich  unruhiges  Licht  abgehend,  erfüllen  sie  doch  voll- 
kommen den  Zweck,  die  Fahrstrecke  weil  hinaus  zu  beleuchten. 

Schließlich  bleibt  noch  zu  erwähnen,  daß  die  Drehgestelle  eigene 
Konstruktion  der  Slmßenbalingcscllschafl  sind  und  in  den  großen 
eigenen  Werkstätten  gebaut  wurden.  Vier  Motoren  für  die  Spannung 
von  550  bis  600  Volt  sind  pro  Wagen  eingebaut.  Schußler. 

Proftlzcichncr  flir  Fahrdrahtleitungen.  Es  ist  bekannt,  daß  bei 
elektrisch  betriebenen  Bahnen  mit  Stromxuflthrung  durch  Fahrdraht- 
leitungen  diese  durch  die  Stromabnehmer,  welcher  Art  sie  auch 
sein  mögen,  abgenutzt  werden,  und  daß  die  durch  diese  Abnutzung 
hervorgerufenen  Querschnittsvcrnunderungen  mit  der  Zeit  derart  zu- 
nehmen,  daß  Bruch  der  Fahrdrähte  eintritt.  Es  liegt  nun  im  Interesse 


der  ungestörten  Aufrechterhaltung  de»  Betriebes  und  der  allgemeinen 
Sicherheit,  daß  solchen  Brüchen  durch  genaue  Kontrolle  vorgebeugt 
wird,  indem  je  nach  Ergebnis  der  Drahtbefunde  die  Drähte  aus- 
gewechselt  oder  zum  Zwecke  gleichmäßiger  Abnutzung  verdreht  werden. 

Diese  Kontrolle  ist  bisher  mit  der  Schublehre  oder  Mikrometer- 
schraube vorgenomroen  worden.  Diese  Messungen  haben  jedoch 
zweierlei  Nachteile.  Erstens  ergehen  sich,  wie  jeder  Betriebsleiter 
weiß,  bei  mehreren  hintereinander  folgenden  Messungen  fast  immer 
ungleiche  Resultate,  und  zweitens  gehen  diese  Messungen  nur  Resultate 
in  einer  Dimension.  Um  mit  diesen  Instrumenten  die  Abnutzung  des 


Fig.  361.  Prufilxeicbner  für  Fahrdrähte. 


ganzen  Querschnittsprofiles  fesizusieilcri,  bedarf  cs  langwieriger  und 
genauer  Meßarbeit  und  darauf  folgender  Qucrschnittsbercchnungen. 

Der  Adjunkt  der  Züricher  städtischen  Straßenbahnen,  Herr  In- 
genieur Winter  halt  er,  hat  nun  ein  kleines  Instrument  erfunden,  das 
sofort  den  ganzen  Querschnitt  in  vergrößertem  Maßstabe  auf- 
zeichnet  und  die  Möglichkeit  bietet,  in  späteren  Zeitpunkten  an  den 
gleichen  Stellen  ähnliche  Messungen  rorennchmcn , aus  deren  Ver- 
gleichung die  zunehmende  Qiicrschnittsverruiiidcrung  im  loiufc  der  Zeit 
sofort  hervorgeht.  Dieser  Apparat  gestattet  also  nicht  nur  Messungen, 
sondern  direkt  Profilaufnalunen,  die  nach  Zeitperioden  und  Strecken 
geordnet  ein  richtiges  Bild  der  fortschreitenden  Abnutzung  der  Fahr- 
drahtleitung geben.  Die  Pmhlaufnahmcn  zeigen  ferner  die  Abhängig- 
keit der  Drahtabnutzung  von  der  Anzahl  der  Fahrten,  der  Art  der 
Aufhängung,  der  Art  der  Stromabnehmer  und  dem  Drucke  dieser  auf 
den  Fahrdraht  und  ermöglichen  Schlüsse,  deren  praktische  Deutung 
die  Mittel  an  die  Hand  geben,  eine  Fahrdrahtleitung  von  möglichst 
langer  Lebensdauer  zu  konstruieren. 

Der  Profilzeichner,  System  Winterhalter  (Fig.  361%  besteht  aus 
einer  festen  Scheibe,  die  von  oben  Uber  den  Draht  geschoben  und 
mittels  Keil  und  Exzentcrhebel  so  auf  den  Fahrdraht  befestigt  wird, 
daß  dessen  noch  nicht  abgenutzter  oberer  Teil  in  die  dem  Schlitze 


Fig.  362.  Profilaufnahmcn  von  Fahrdrähten. 
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cntßC|jcnKCSClJctc  Hälfte  xu  liegen  kommt.  Hierauf  wird  eine  beweg- 
liche Hube  über  den  Draht  und  dann  Uber  den  festen  Fortsatx  der 
oben  erwähnten  Scheibe  geschoben.  Bei  Drehung  der  Hülse  Uber 
diesen  Scheibenfortsatz  überträgt  ein  auf  einem  Schrcibhebcl  befestigter 
Schreibstift  die  Bewegungen  des  Abnehmersliftes  vergröbert  auf  das 
auf  der  festen  Scheibe  mittels  Spitzen  befestigte  runde  Papierblatt.  Die 
lineare  Vergröberung  beträgt  1 : IO.  Durch  einfaches  l'lanimctricrcn 
wird  eine  Flächenvcrgrößcrong  I : IOO  erhalten. 

Das  gegebene  Bild  läßt  sofort  den  Zustand  der  Abnutzung  er- 
kennen. Die  Zeichenblättcr  werden  registriert  und  periodisch  ergänzt, 
so  daß  man  stets  Uber  die  Abnutzung  am  laufenden  erhalten  wird. 
Ein  Beispiel  solcher  Abmessungen  ist  durch  die  in  Fig.  362  dar- 
gestellten  acht  Profilaufnahnicn  gcgel>cn,  die  während  des  Bctriches 
aufgenommen  wurden. 
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Von  der  Strafaenbahn  in  St.  Louis.  Fig.  363  dürfte  für  den 
deutschen  Straßrnbahningenicur  nicht  uninteressant  sein.  Der  Beobachter 
rieht  auf  einem  Platte,  der  innerhalb  der  Stadt  St.  l.ouis  liegt,  Bahn- 
motoren, Anker,  Untergestelle  und  sonst  noch  manches. 

Da  der  Platz  nicht  umzaunt  ist  und  die  Materialien 
wohl  nicht  bewacht  werden,  so  braucht  sich  niemand 
darüber  zu  wundern,  wenn  viele  Feldspulen  gestohlen 
sind.  Wie  in  vielen  Stralknbahiibelrieben  in  den  L\  S.  A., 
so  denkt  man  in  St.  Ix>uis  ganz  besonders:  Benutzung 
aller  Betriebsmittel  bis  zum  Wegwerfen  — - nur  nicht 
reparieren. 

Fahrmarken  für  Arbeiter  werden  nach  einer  Mit- 
teilung der  lX*ssauer  StrnßcnhahngcsclLcbaft  in  De&sau 
versuchsweise  zur  Ausgabe  gebracht.  Der  Preis  ist  auf 
M.  l für  14  Stuck  festgesetzt.  Die  Marken  berechtigen 
Arbeiter  und  Arbeiterinnen  an  den  Wochentagen  früh 
bis  8 t'hr.  mittags  von  12  bis  2 Uhr  und  abends  von 
5 bis  8 Uhr  zu  einmaliger  Fahrt  und  auch  Umsteigen 
auf  einer  tio  Pfennig  Strecke«.  Die  Benutzung  einer 
>15  Pfennig- Strecket  ist  unter  Nachzahlung  von  5 Pf. 
gestattet. 

Allgemeines. 

Cher  Versuche  mit  hochgespanntem  Gleichstrom 
hat  die  Compagnie  de  l industric  clcctrique  et  mlchan»<pic 
in  Genf  eine  sehr  interessante  Mitteilung  herausgegeben. 

Die  Versuche,  auf  die  wir  im  einzelnen  noch  zuruck- 
kommen,  wurden  ausgefuhrt,  um  das  Verhalten  der 
Isolatoren  gegenüber  hochgespanntem  Gleichstrom  mit 
dem  gegenüber  hochgespanntem  Wechselstrom  zu  ver- 
gleichen. Zur  Urzeugung  des  Gleichstroms  wurden 
drei  hintereinander  geschaltete  Dynamos  verwendet, 
von  denen  zwei  25000  Volt  und  eine  20000  Volt 
Klemmenspannung  bei  l Amp.  größter  Stromstärke 
abgeben  konnten,  so  daß  eine  I-eistung  von  60  bis  70  KW  ver- 
fügbar war.  Zur  Erzeugung  des  Wechselstroms  wurde  eine  75  KW- 
Maschine  fUr  50  Perioden  benutzt,  die  eine  abgeplattete  Sinus 
kurve  lieferte,  deren  Scheilelwcrt  255  pro  Mille  Uber  dem  Effektiv- 
wert  lag.  Es  hat  sich  ergeben,  daß  alle  Isolatoren  ausnahmslos 
wesentlich  höheren  Gleichslromi]»annungen  als  WcchveUlrnmspnn- 
nungen  widerstehen  konnten.  Eine  Erwärmung  der  Isolatoren  Kt 
hei  Gleichstrom  nicht  beobachtet  worden.  Auch  wurde  dabei  kein 
Geräusch  wahrgenommen,  und  auch  sichtbare  Entladungen  traten  erst 
unmittelbar  vor  dein  Durchschlagen  ein.  Gewöhnliche  Telegraphen 
Isolatoren  sind  mit  65  OOO  Volt  Glcichstronupannung  nicht  durchschlagen 
worden.  Glas  von  0.3  mm  hielt  25000  Volt  gut  aus  und  wurde  erst 
durchschlagen,  als  mit  Hilfe  eines  Kondensators  eine  osrillatorischc  Ent- 
ladung cingcleitct  wurde.  Fensterglas  vertrug  <»0000  Volt.  Die  Gesell- 
schaft schließt  aus  ihren  Versuchen,  daß  es  praktisch  und  wirtschaftlich 
möglich  sein  würde,  mehr  als  die  doppelte  Entfernung  mit  hoch- 
gespanntem Gleichstrom  zu  uberbrucken.  die  man  mit  Drehstrom  bisher 
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erreichte,  d.  h.  daß  man  bei  IO0  # Verlust  und  einem  Aufwand  von 
30  kg  Kupfer  pro  Übertragene  l*S  eine  Entfernung  von  338  km  zu- 
lassen  könnte.  Dabei  wurde,  wie  Erfahrungen  auf  der  Übertragung 
St.  Moritz — Ijtusanue  ((>o  km,  5000  PS.  22000  Volt)  gezeigt  haben, 
auch  der  Verlust  durch  mangelhafte  Isolation  sehr  gering  bleiben.  An 
der  genannten  Stelle  wurde  selbst  bei  feuchtem  Wetter  nur  ein  Verlust 
von  0,02  Watt  pro  Isolator  festgcstellt. 

Mit  der  Bitte  um  Abdruck  erhalten  wir  folgenden  Aufruf  an  die 
ehemaligen  Schiller  der  Unterrichtsanstalten  des  k.  k.  Techno- 
logischen Gewerbemuseums  in  Wien:  Mit  dem  26.  Oktober  d.  J. 
schließt  die  25  jährige  Periode  des  Bestandes  des  k.  k.  Technologischen 
Gcwcrbemuscums  ab.  Aus  diesem  Anlässe  soll  in  einer  Denkschrift 
ein  Rückblick  auf  die  Entwicklung  unserer  Anstalt  gegeben  werden. 
Es  wäre  uns  nun  in  hohem  Grade  erwünscht,  zu  erfahren,  an  welchen 
Orten  und  in  welchen  Stellungen  sich  gegenwärtig  die  einstigen  Schaler 
unserer  Fachschulen  und  die  Frequentanten  unserer  Spcziallehrkurse 
befinden.  Auch  von  jenen  Mitgliedern  des  Lehrkörper!,  welche  in  die 
technische  Praxis  ubergetreten  sind,  wünschten  wir  zu  wissen,  welche 
Positionen  sie  gegenwärtig  einnehmen.  Ich  spreche  daher  die  dringende 
Bitte  aus,  mir  die  gewünschten  Daten  mit  möglichster  Beschleunigung 
zu  liefern.  K.  k.  Technologisches  Gcwcrbcmuscum.  Der  Direktor: 
Exncr,  k.  k.  Sektionschef. 

Die  städtischen  Kollegien  in  Nürnberg  haben  beschlossen,  für  das 
Museum  von  Meisterwerken  der  Naturwissenschaft  und  Technik 
ein  Gemälde  zu  stiften,  das  ein  wichtiges  Ereignis  in  der  Entwicklung 
der  deutschen  Technik,  nämlich  die  Eröffnung  der  Eisenbahn 
zwischen  Nürnberg  und  Furth,  darstcllen  wird.  Mit  der  Aus- 
führung des  Gemäldes,  dessen  Größe  S X 4 m betragen  wird,  ist 
Herr  Professor  Heinrich  Heim  von  der  Kunstschule  Nürnberg  betraut. 

Aus  der  Rechtsprechung. 

Belästigung  durch  ein  Strafsenbahndepot.  Das  Reichsgericht 
hat  bezüglich  der  Schadenersatzpflicht  l*i  einer  solchen  Belästigung 
in  einer  Entscheidung  vom  30.  März  1.  J.  (Aktenzeichen  V 455  03) 
nachstehende  Grundsätze  aufgestellt.  Der  I.  Richter  hat  als  erwiesen 
angenommen,  daß  durch  I.  da*  Rangieren,  2.  das  Reinigen  der  Wagen, 


Umwerfen  der  Rücklehncn.  3.  das  rasche  und  häufige  Durchfahren  der 
Weichen  und  4.  die  ständigen  Glockensignale  in  dem  Straßcnbahndc|x>t 
bis  •/*  I Uhr  nachts  und  von  4 Uhr  morgens  an  die  Ruhe  in  den  Nach- 
barhäusern erheblich  gestört  ist.  Gleichwohl  hält  das  Berufungsgericht 
die  darauf  gestutzte  Verurteilung  für  nicht  gerechtfertigt  aus  folgenden 
Gründen  : Der  Betrieb  einer  elektrischen  Bahn  bringt  einen  erheblichen 
lifrm  mit  sich  und  beeinträchtigt  die  Bewohnbarkeit  der  Häuser  der 
durchfahrenen  Straßen  in  hohem  Grade.  Trotzdem  ist  diesen  Benach- 
teiligten ein  Vcrbictungv  oder  Klagcrccht  versagt,  weil  die  Straßenbahn 
zufolge  der  Entwicklung  des  modernen  Verkchrslcbcns  in  größeren 
Städten  ein  Bedürfnis  geworden  ist.  Was  von  der  Straßenbahn  im 
ganzen,  da*  gilt  im  einzelnen  von  den  zum  Betriebe  notwendigen  Ein- 
richtungen ; zu  diesen  gehören  die  Depots,  cs  müssen  daher  in  gleicher 
Weise  ohne  Ersatzanspruch  die  notwendigen  bnv.  unvermeidlichen  Ge- 
räusche in  diesen  geduldet  werden.  Diese  Ausführungen  verletzen  den 
$ 906  B.G.B.  Wenn  auch  den  Anliegern  an  Straßenbahnlinien  ein 
Klage-  und  Vertretungsrecht  versagt  bleibt,  so  wird  daraus  doch  zu 
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Unrecht  da*  gleiche  für  die  Depot*  geschlossen.  Eine  solche  Folge- 
rung verbietet  sich  wegen  der  gegebenen  sachlichen,  örtlichen  und 
zeitlichen  Verschiedenheiten  von  selbst.  Während  in  der  Stadt  der 
betrieb  der  Straßenbahn,  deren  Wagen  in  gewissen  Zeiträumen  auf 
ohnedies  meist  belebten  und  geräuschvollen  Straßen  schnell  vorüber- 
rollen,  als  notwendiges  Übel,  das  durch  die  von  ihnen  gewährte,  un- 
entbehrliche Verkcbrserlcichterung  ausgeglichen  wird , hingenommen 
werden  muß.  äußert  sich  der  Verkehr  in  den  Depots  in  ganz  anderer 
Weise.  Auch  die  dortigen  Nachbarn  müssen  sich  das  Voruberfnhrcn 
gefallen  lassen  ohne  Ersatzanspruch , aber  das  Verbringen  der  Wagen 
nach  ihrem  Aufbewahrungsort  und  deren  Abholcn  von  dort  ist  ein  vom 
allgemeinen  Fährbetriebe  abweichender  und  darüber  hinausgehender 
Betriebszweig,  und  wenn  der  Nachbar  sich  dadurch  beschwert  fühlt, 
so  liegt  ein  nach  § 900  B.G.B.  besonders  zu  prüfender  Fall  vor. 
Hierzu  tritt  im  gegebenen  Falle  noch  die  zeitliche  Verschiedenheit  der 
in  Rede  stehenden  Geräusche  besonders  in  den  Vordergrund,  da  die 
An-  und  Abfahrten  usw.  hauptsächlich  zur  Nachtzeit  stattfinden,  also  zu 
Zeiten,  in  denen  der  sonstige  Straßenbahnbetrieb  ruht  und  die  Be- 
wohner nicht  in  ihrer  Kühe  stört.  Es  muß  daher  der  Ersatzanspruch 
der  Nachbarn  des  Depots  anerkannt  werden. 

Uber  die  Grenzen  der  Sorgfaluspflicht  des  Slrafsenpublikums 
einerseits  und  der  Motorwogenfuhrer  anderseits  hat  das  Reichsgericht 
in  einem  Urteile  vom  14.  April  I.  J.  (Aktenzeichen  VI  474  03)  fol- 
gendes aosgefuhrt : 

Der  Verletzte  hat  die  im  Verkehr  erforderliche  Sorgfalt  im  hohen 
Maße  verletzt.  Wer  hinter  einem  Motorwagen  weg  nach  dem  Nachbar- 
gleis  geht  und  dieses  betritt,  ohne  sich  durch  Umsehen  überzeugt  zu 
haben,  daß  auf  dem  zu  betretenden  Gleis  kein  Wagen  hemnfthrt, 
handelt  fahrlässig.  Darin  liegt  ein  Verschulden  des  Verletzten,  das 
den  $ 254  B.G.B.  zur  Anwendung  bringt.  Bei  Abwägung  dieses  Ver- 
schuldens mit  der  Bctricbsgcfahr  kommt  als  ein  die  letztere  erhöhender 
Umstand,  ein  etwaiges  milwirkendes  Verschulden  des  Wagenführers  in 
Betracht.  Ein  solches  ist  mit  Recht  hier  angenommen.  Es  ist  fest- 
gestellt.  daß.  als  der  Führer  den  Verletzten  vor  dem  Wagen  bemerkte, 
letzterer  von  dem  Wagen  nur  noch  2 m entfernt  war,  und  daß  bei 
sofortigem  Bremsen  das  Anhalten  des  Wagens  möglich  gewesen  wäre, 
bevor  er  den  Verletzten  erreichte,  daß  aber  der  Führer  nicht  sofort 
gebremst,  sondern  »ich  zunächst  mit  einem  Wamungsruf  begnügt  hat. 
Mit  dem  Berufungsrichter  ist  anzunehmen,  daß  in  solchem  Fall  der 
Führer  sofort  .Inhalten  muß,  da  nach  Abwarten  der  Wirkung  des  Rufes 
es  zum  Bremsen  zu  spät  ist,  auch  der  Angcrufcne,  wann  er  den  Ruf 
nicht  überhört,  oft  in  der  Bestürzung  nach  der  unrichtigen  Seite  aus- 
weicht.  Der  Slraßcnbahnbetrieh  ist  nicht  so  wichtig,  daß  ihm  die  j 
köq>crliche  Integrität  von  Menschen  zum  Opfer  gebracht  werden  dürfte, 
wenn  diese  sich  auch  leichtsinnig  oder  mutwillig  {»«nehmen.  Da  das 
Verhalten  de*  Verletzten  als  ein  im  hohen  Grade  fahrlässiges  anzusehen 
ist  und  in  größerem  Maße,  als  die  Bctriebsgefahr  bei  der  Entstehung 
des  Schadens  mit  ge  wirkt  hat,  auch  wenn  das  Verschulden  des  Wagen- 
führers mit  berücksichtigt  wird,  so  ist  die  Klageforderung  nur  in  Höhe  , 
von  %(%  als  begründet  anzuerkennen. 

Straßburg.  Cocrmann. 

Zu  der  Frage,  ob  Straffte  nbahnkraft  werke,  die  zugleich  elektrischen 
Strom  * für  andere  Zwecke  abgeben,  «1er  Aufsicht  der  Gewerbe- 
inspektoren unterstehen,  ist  folgendes  zu  bemerken  : Nach  § 6 
der  Gewerbeordnung  ist  allerdings  der  Gewerbebetrieb  der  Eisenbahn- 
Unternehmungen  den  Bestimmungen  der  Gewerbeordnung  und  damit 
der  Beaufsichtigung  durch  die  Gewer!>einspcktoren  entzogen.  Die 
Rechtsprechung  läßt  keinen  Ziveifcl  darüber,  daß  einerseits  diese  Be- 
stimmung auch  für  Klein-  und  Straßenbahnen,  anderseits  für  alle  Eisen- 
bahnuntemehmungen.  also  auch  für  die  Kraftstationen  der  elektrischen 
Bahnen,  gilt.  Die  Beaufsichtigung  des  Betriebs  untersteht  der  die  Kon- 
zession überwachenden  Aufsichtsbehörde ; die  Beaufsichtigung  ist  nach 
Inhalt  und  Umfang  aus  den  Konzesiionshedingungen  zu  entnehmen. 
Andei*  liegt  jedoch  der  Fall,  sobald  das  Kraftwerk  weitere  elektrische 
Energie  zur  wirtschaftlichen  Verwertung  erzeugt  und  gewerbsmäßig  ab- 
gibt. Insoweit  gehört  deren  Betrieb  nicht  zu  dem  der  Straßenbahn, 
ist  vielmehr  als  selbständiger  Gcwcrbchclrirb  im  Sinne  der  Gewerbe- 
ordnung anzusehen  und  wird  durch  die  einschlägigen  Vorschriften  der 
Gewerbeordnung  beherrscht,  in  diesem  Fall  entsteht  neben  dem  Auf- 
siditsrecht  der  Babnaufsichtsliehördc  ein  zweites  des  Fabrikinspektors, 
Ein  Urteil  letzter  Instanz  dürfte  bei  der  rechtlichen  Klarheit  der  Sach- 
lage bisher  kaum  ergangen  sein.  Coermaon. 

Zuschriften  an  den  Herausgeber. 

(Abgedruckt  ohne  Verantwortlichkeit  des  Herausgeber*.) 

Der  elektrische  Betrieb  auf  Vollbahnen.  Bemerkungen  zu 
«lern  Artikel  des  Herrn  II clnValntin  - Budapest  in  H c ft  15 
der  »Elektrischen  Bahnen«:  In  lieft  1$  der  »Elektrischen 

Bahnen«  macht  Herr  Bela  Vnlatin  in  seinem  Aufsatz  »Der  elektrische 
Betrieb  auf  der  Vcltlinbahn«  einige  vergleichende  Bemerkungen  über 
Einphaten  - und  Mchrphiitenbahncn,  die  nicht  unbeantwortet 
bleiben  dürfen.  Ohne  alles  dasjenige  zu  wiederholen,  was  gegen  die 
Vcrwemlung  des  Drehstmmcs  bei  Bahnen  schon  gesagt  worden  ist,  soll 
kurz  die  Art  und  Weise,  wie  Herr  Vnlatin  das  Drchstromsystcm  dem 
F.inphascnsystem  gegenüber  veitcidigt,  beleuchtet  werden. 


1.  Herr  Valatin  findet,  daß  der  Vorteil  nur  einer  l^eitung  nicht 
ins  Gewicht  lallt , weil  die  Verringerung  der  Anlagekosten  durch  die 
Mehrkosten  der  Generatoren  und  Primärleitungen  aufgehoben  wird. 
Jeder  Eiscnbahningcnicur  weiß,  daß  die  Frage,  ob  ein  Zulcitungsdraht 
oder  zwei  Zulcitungsdriihte  verschiedener  Phase  verwendet  werden 
müsse»,  nur  zum  geringsten  Teil  eine  Kostenfragc  ist.  Das  Wesentliche 
dabei  ist  die  größere  Einfachheit  und  die  unvergleichlich  größere  Be- 
triebssicherheit. Die  Ftlhning  von  zwei  Phasen  gibt  in  den  Weichen 
und  Kreuzungen  zu  sehr  komplizierten  Konstruktionen  Anlaß  und  ver- 
langt Unterbrechungen  der  Stromzuführung.  wenigstens  der  einen  Phase. 
Diese  Weicbenkonstruktiunen  haben  bei  3000  Volt  beträchtliche  Schwierig- 
keiten ergeben ; mit  zunehmender  Spannung  werden  sie  wahrscheinlich 
undurchführbar.  Ihre  Betriebssicherheit  ist  schon  bei  3000  Volt  frag- 
lich. Für  Rangierbahnhöfe  scheint  «las  Drehstromsystcm  schon  mit 
Rücksicht  auf  die  Frage  der  Stromzufubrung  unausführbar 

Was  nun  die  Mitteilung  des  Herrn  Vatatin  betrifft,  daß  die  .Minder- 
kosten in  der  Stromzufühning  beim  Einphascnsystcm  durch  «lie  Mehr- 
kosten in  den  Primärlcitungen  und  Generatoren  aufgehoben  werden,  so 
ist  diese  Bemerkung  unrichtig.  Die  ungünstigere  Kupferausnutzung  in 
den  einphasigen  Primärleitungen  wird  ausgeglichen  durch  die  Vermin- 
derung der  Moiitagekosten  und  der  Koste»  der  Isolatoren.  Dazu  kommt 
noch,  daß  beim  Einphasensystem,  das  gegen  Spanuungischwankungen 
wesentlich  unempfindlicher  ist  als  das  Drehstromsystcm,  der  Spannungs- 
abfall in  den  Priinärlcitungcn  meist  gar  keine  Rolle  spielt.  Die  un- 
günstigere Kupferausnutzung  der  Kinphascnmaschincn  würde  allerdings 
bei  gleicher  Kilovoltampcrezahl  ein  etwa  io°f#  höheres  Maschinen- 
gewicht ergeben:  in  der  Tat  benötigt  jedoch  der  Einphasenmotor  für 
ein  gegebenes  Drehmoment  nur  die  Hälfte  bis  */,  der  Kilovoltampere- 
zahl,  die  der  Drehstrommotor  benötigt.  Für  eine  gegebene  Zugleistung 
werden  deshalb  beim  Einphasensystem  die  Generatoren  gleich  oder 
kleiner  als  beim  Drchstromsystem. 

Dem  Vorteil  der  einfachen  Stromzufühning  stehen  also  keine  Nach- 
teile in  bezug  auf  das  Kraftwerk  und  die  Primärleitung  gegenüber. 

2.  Herr  Valatin  will  beweisen,  daß  die  Drehstrommotoren  für  die 
gleiche  Zugslcistung  leichter  werden  als  die  Eiiiphascninotorcn.  Statt 
nun  etwa  die  von  mir  in  Heft  3 der  Zeitschrift  für  Elektrotechnik  1904 
Seite  50  gegebenen  Gründe  zu  widerlegen,  zittert  Herr  Valatin  eine 
Angabe  de*  Herrn  Hohart,  daß  der  Drehstrommotor  nur  7$ des  Ge- 
wichtes des  Gleichstrommotors  besitzt,  die  bei  Bahnmotoren  sicherlich 
nicht  zutrifft.  Aus  zwei  Gründen  muß  der  Drehstronibahnmotor  schwerer 
werden  als  der  Gleichstrommotor: 

a)  Treten  ununterbrochen  und  unabhängig  von  der  Geschwindig- 
keit die  Eisenvcrluste  im  Ständer  auf. 

b)  I lat  der  Drehstrommotor  eine  Synchrongeschwindigkeit , die 
gleichzeitig  die  Maximalgcschwindigkcit  des  Zuges  vorstcllt : er  muß 
«tesbalb  für  die  maximale  Zugkraft  bei  maximaler  Geschwindigkeit  kon- 
struiert werden,  während  der  Gleichstrommotor  bei  großer  Zugkraft  mit 
geringerer  Geschwindigkeit  arbeitet  und  umgekehrt. 

Gegenüber  dem  Einphascnmntor  bat  der  Drehstrommotor  bezüglich 
der  Verluste  nur  den  Vorteil,  daß  die  im  allgemeinen  kleineren  Schleif- 
ringverlustc  an  die  Stelle  der  Kommutatorvcrlustc  des  Einphasenmotors 
trete».  Dagegen  besitzt  der  Einpliasenmotor  gegenüber  dein  Drehstrom- 
motor den  für  Bahnzwecke  unschätzbaren  Vorteil  der  dem  Seriengleich- 
strommotor analogen  Charakteristik.  Wenn  selbst  die  Angabe  des  Herrn 
Valatin.  daß  der  Drehstrommotor  96 Wirkungsgrad  bei  Vollbelastung 
besitzt,  richtig  wäre.  *0  würde  der  Gesamtwirkungsgrad  beim  Drehstroin- 
System  dennoch  wesentlich  schlechter  sein  als  beim  Einphasenstrom,  da  alle 
Gescbwindigkeitsstufen  nur  durch  Widerstandsregulierung  hervorgemfen 
werden  müssen. 

Auf  das  letztere  wird  Herr  Valatin  wieder  mit  der  Heranziehung 
der  Kaskadcnschaltung  antworten.  Ich  habe  nber  schon  wiederholt 
nachgewiesen,  daß  der  Kaskadcnschaltung  kein  praktischer  Wert  zu- 
kommt. (Siche  z.  B.  Zeitschrift  für  Elektrotechnik,  Heft  9,  1904.  S.  119.) 

3.  Herr  Valatin  behauptet  weiter,  daß  «1er  Wegfall  der  Widcrstands- 
verlustc  beim  Einphascnsystcm  illusorisch  wäre,  weil  man,  abgesehen 
von  den  Verlusten  in  den  Transformatoren  und  Motoren,  beim  Dreh- 
stromsystem die  in  den  Widerständen  verloren  gehende  Energie  durch 
die  Kaskadcnbremsung  zurückgcwinnen  kann.  Diese  Verteidigung  des 
Drehstromsystems  widerlegt  sich  von  selbst.  Denn  selbst  wenn  die 
Kaakadcnbremsutig  praktisch  durchgeführt  werden  wurde,  was  auf  der 
Vcltlinbahn  nicht  der  Fall  ist,  da  sic  eine  unerwünschte  Komplikation 
des  Betriebes  ergibt,  so  kann  die  Möglichkeit  der  teilweixen  Rück- 
gewinnung verlorener  Energie  niemals  gleichwertig  sein  mit  dem  Fall, 
wo  Energie  unnötigerweise  überhaupt  nicht  verloren  wird 

4.  Was  die  Unterhaltungskosten  für  das  rollende  Material  betrifft, 
so  sagt  Herr  Valatin,  daß  sic  selbst  bei  Straßenbahnen  vier-  bis  acht- 
mal so  groß  seien  als  «lie  Unterhaltungskosten  für  das  Oberleitungs- 
material. Ich  möchte  diz  Angaben  des  Herrn  Valatin  dahin  ergänzen, 
«laß  «lie  Unlcrhaltung*k«v%tcn  für  die  elektrische  Ausrüstung  X — 20  mal 
so  groß  sind  wie  die  Unterhaltungskosten  für  das  Oberlcitungsmatcrial. 
Es  kommt  nämlich  darauf  an,  wie  lang  die  Strecke  und  wric  dicht  der 
Verkehr  ist.  Bei  Vollbahnen . wo  die  Streckenlänge  im  allgemeinen 
groß  ist  und  die  Zahl  der  verkehrenden  Wagen  klein,  werden  die 
Unterhaltungskosten  des  Wagenmaterials  einen  ganz  kleinen  Teil  aus- 
machen. Bei  Straßenbahnen  ist  das  Verhältnis  meistens  umgekehrt. 
Der  von  Herrn  Valatin  angezogene  Vergleich  ist  daher  absolut  nicht 
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stichhaltig.  Aber  abgesehen  davon  werden  die  l'nterhillungskosten  für 
die  Wechselstrommotoren  sich  ungefähr  in  den  gleichen  Grenzen  lullten 
wie  die  der  Gleichstrommotoren. 

$.  Die  !>ci  den  neuen  Einphasenkollcktorinotoren  auftretenden  Ver- 
hältnisse sind  wesentlich  anders  als  die  bei  den  bis  vor  kurzem  allein 
bekannten  Kollektormotoren.  Die  neueren  Motoren  haben  ein  un- 
abhängig regelbares  Feld  und  gestalten  die  Einstellung  einer 
beliebigen  Zugkraft  bei  einem  frei  wählbaren  Feld, 
d.  h.  nichts  anderes,  als  daß  die  Kurzschlüsse  unter  den  Bürsten  in 
bestimmten  Grenzen  gehalten  werden  und  keine  größeren  Verluste 
hervorroten  als  die  Kohlen  und  der  Kommutator  aufnehmen  können. 
Die  Forcierung  des  Motors  findet  daliei  im  wesentlichen  in  der  Arbeits- 
achse statt,  ganz  ähnlich  wie  betin  Gleichstrommotor.  In  dem  nahezu 
einjährigen  l*robchetricb  ist  ein  Ausbrenuen  der  Spulen  oder  ein  ernster 
Kommutatordefekt  infolge  des  Anfahrens  bei  festgebremsteru  Wagen, 
wie  cs  Herr  Valatin  befürchtet,  niemals  vorgekommen.  Dabei  wurden 
wiederholt  bis  160  l schwere  Züge  mit  zwei  Motoren  von  rund  100  PS 
Stundenleistung  gezogen. 

Die  Kommutatorspannung  ist  bei  tlen  modernen  Wechselstrom- 
motoren allerdings  kleiner  und  infolgedessen  die  Bürstenzuhl  größer. 
Bedenkt  man  aber,  daß  die  niedrige  Kommutatorspannung  eine  be- 
deutend größere  Unempfindlichkeit  des  Ankers  horvorruft,  so  ist  durch 
diesen  Umstand  allein  die  Vermehrung  der  BUrstcnzahl  schon  gerecht- 
fertigt. Dazu  kommt  noch,  daß  der  Ankerkreis  im  allgemeinen  nicht 
an  Erde  liegt,  und  daher  ein  Erdschluß  nicht  zu  einer  Betriebsstörung  ! 
fuhrt.  Ferner  hat  der  Wcchsclstrom-Kommutatormotor,  wenn  der  lüufcr 
eine  Reihenvrieklung  besitzt,  den  besonderen  Vorteil,  daß  er  auch  dann 
noch  arbeiten  kann,  wenn  zwischen  zwei  benachbarten  Ständerwindungen 
ein  Kurzschluß  stattfmdet.  In  diesem  Fall  wird  da*  Feld  an  dem  be- 
treffenden Pol  null  wcnlcn,  und  nur  die  anderen  Poltläcbcn  werden  zur 
Arbeit  berangezogen. 

6.  Herr  Valatin  erwähnt  Versuche,  wonach  bei  Einphasenmotoren 
die  Zugkraft  bei  gleichem  Adhäsionsgewicht  wesentlich  kleiner  sein 
soll  als  bei  Drehstrom  bzw.  Gleichstrommotoren.  Es  wäre  interessant, 
diese  Versuche  näher  zu  kennen.  Sic  stehen  im  direkten  Widerspruch 
zu  den  Versuchen,  die  auf  der  Strecke  Niederschöneweide — Spindlcra- 
fcld  gemacht  wurden,  und  welche  gezeigt  haben,  daß  selbst  bei  schlüpf- 
rigen Schienen  da*  Triebgewicht  nur  5.5  mal  so  groß  zu  sein  braucht 
als  die  ausgeübte  Zugkraft,  um  noch  ein  von  jedem  Gleiten  freies  An- 
fahren, und  zwar  ohne  Zuhilfenahme  von  Sand,  zu  erzielen. 

gex.  Dr.  Eichberg. 

Da  Herr  Th.  Goldtchinidt  in  dem  in  H.  16.  S.  297  veröffent- 
lichten Schreiben  so  gütig  ist,  zu  »glauben,  daß  es  nicht  in  meiner 
Absicht  gelegen  hat . nur  die  elektrischen  Strafsenbahnen  zu  be- 
handeln« — richtiger  wäre  wohl,  daß  ich  von  diesen  gar  nicht  ge- 
sprochen habe  — , er  ferner  zugesteht,  daß  ich  die  Bezeichnung  »beste 
Verbindung«  nicht  gebraucht  habe  und  weiters  die  Tatsache  feststeht, 
daß  ein  vollständiges  Verschweißen  aller  Schienenstöße  hei  Vollbahnen 
seihst  nach  dem  besten  Verfahren  der  Welt  dermalen  erfahrungsgemäß 
unzulässig  ist,  so  verzichte  ich  auf  jede  weitere  Entgegnung. 

Wien,  5.  August  1004. 

Br.  Böhm-Raffay. 

Aus  den  Geschäftsberichten. 

Dem  Geschäftsbericht  der  Kontinentalen  Gesellschaft  für 
elektrische  Unternehmungen,  Nürnberg,  betreffend  das  Geschäfts- 
jahr vom  x.  April  1903  bis  31.  März  1904,  entnehmen  wir: 

Bet  der  Schwebebahn  Barmen-Elberfeld  - Vohwinkel 
sind  die  Einnahmen  von  M.  445000. — auf  M.  890000.—,  die  Aus- 
gaben von  M.  340000  auf  M.  525000.  - und  der  Rctrichsübcrschuß 
von  M.  105000. — auf  M.  365000. — gestiegen.  Der  für  eine  Ergän- 
zung der  Verzinsung  des  Anlagekapitals  auf  40/.»  bestimmte  Garantie- 
io  ml  5 beträgt  nach  der  Entnahme  für  das  Berichtsjahr  nunmehr  noch 
rund  M.  750000.—  und  besteht  in  marktgängigen  Papieren.  Die  Er- 
gebnisse des  abgelaufenen  Jahres  waren  noch  keine  regelmäßigen,  da 
im  ersten  Vierteljahre  nur  die  Teilstrecke  Elberfeld  Vohwinkel  im  Be- 
triebe war,  um!  an  dem  motorischen  Teile  des  Wagenparkes  verschiedene 
Abänderungen  sich  aU  erforderlich  erwiesen.  Das  laufende  Jahr  zeigt 
eine  Zunahme  des  Verkehrs,  die  allein  schon  infolge  der  starken  Bau- 
tätigkeit in  dem  westlichen  'Peile  des  Wuppcrtalc*.  voraussichtlich  noch 
weiter  anhalten  wird.  — Die  Bcrgi sehen  Kleinbahnen  in 
Elberfeld  verteilen  für  dos  am  31.  März  ils.  Jrs.  abgelaufenc  Ge- 
schäftsjahr eine  Dividende  von  2°/0  (gegen  1°  0 iui  Vorjahre).  Die  Ein- 
nahmen sind  von  M.  840779. — auf  M.  1013803. — gestiegen.  An 
dieser  Ertragssteigerung  nahmen  der  Personenverkehr,  Güterverkehr  und 
die  Abgabe  von  liebt  und  Kraft  in  gleicher  Weise  teil.  — Bei  der 
Augsburger  elektrischen  Straßen  bahn -Aktiengesell- 
schaft ist  im  verflossenen  Jahre  im  Einvernehmen  mit  der  Stadtver- 
waltung eine  Reihe  von  wesentlichen  Bctrichsänderungcn  rorgenommen 
worden.  Diesem  Umstande  ist  es  2U2u*chrcihen,  wenn  die  Gesellschaft 
für  das  ain  31.  März  ds.  Jrs.  nhgclaufcne  Geschäftsjahr  eine  Dividende 
von  3°/0  (l°/„  i.  V.)  zu  verteilen  in  der  I.agc  ist.  — Die  Zwickau  er 
Elektrizitätswerk-  und  St  r a ßc  n b a h n a k t i e n gesel  1 sc  h a f t 
erhöhte  ihre  Dividende  von  3 auf  4°/^.  Auch  in  dem  laufenden  Jahre 
sind  die  Überschüsse  in  einer  Steigerung  befindlich.  — Bei  der  Straßen- 


bahn Berlin  (Waßman  nstraße)  nach  Hohe n-Schön hau* en 
haben  sich  trotz  Einführung  des  to  Pf.-Kinheitstarifes  die  Einnahmen 
infolge  der  zunehmenden  Bebauung,  und  auch  die  Überschüsse,  und 
zwar  die  letzteren  um  rund  M.  14000. — , gehoben.  Das  am  I.  Januar 
ds.  Jrs.  begonnene  neue  Geschäftsjahr  zeigt  eine  weitere  stetige  Zu- 
nahme. — Die  Einnahmen  des  Ulu» er  Unternehmens  sind  von 
M.  214513. — auf  M.  230510. — . die  Überschüsse  von  M.  71263  auf 
M.  87760.—  gestiegen.  Die  günstige  Weiterentwicklung  sowohl  des 
Lichtwerkes,  als  der  Straßenbahn  hält  infolge  der  durch  die  Entfestigung 
der  Stadt  veranlaßten  Städter  Weiterung  an.  — Der  Uberschuß  des 
Elektrizitätswerkes  und  der  Straßenbahn  in  Mahl- 
hausen i.  Th.  wuchs  von  M.  25498.23  auf  M.  63800. — , so  daß 
nach  Dotierung  des  Erneuerung*-  und  des  Tilgungsfonds  ein  Reingewinn 
verblich.  — Von  den  Zentralen  in  eigener  Verwaltung  nehmen  Sig- 
ma r i 11  g c n und  Berchtesgaden  einen  erfreulichen  Aufschwung  und 
zeigen  befried tgeiule  Überschüsse,  während  Gtlnzburg,  Greven- 
broich und  die  pfälzischen  Werke  Bergzabern,  W a c b e n h e i in 
und  Haardt  eine  langsamere  Entwicklung  und  mäßige  Steigerung  der 
Einnahmen  aufweisen.  — Die  Erwartung  fortschreitender  Weiterent- 
wicklung der  C 1 c r 110  wi  tz  c r Elcktrizilätswcrk-und  Straßen- 
bahn-Gesellschaft  hat  sich  in  vollem  Umfange  erfüllt.  Die 
Gesellschaft  vermochte , ohne  die  Garantie  der  Elektrizitäts-Aktien- 
gesellschaft vormals  Schuckert  & Co.  in  Anspruch  zu  nehmen,  bei 
reichlichen  Abschreibungen  für  das  am  31.  Dezember  1903  abgelaufcne 
Geschäftsjahr  eine  Dividende  von  $*/#  (4%  i.  V.)  auszuschuttcn.  — 
Bei  der  Krakauer  Tramway  - Gesellschaft  hat  im  abgclaufcncn 
Geschäftsjahr  zum  erstenmal  das  volle  Aktienkapital  von  K.  3550000. — 
an  der  Dividende  tcilgenommcn.  Bei  angemessenen  Abschreibungen 
konnte  wieder  eine  Dividende  von  4 ’/t'Vo  xur  Verteilung  gelangen.  — 
Die  Reiche nberger  Straßen bahngcscllschaft  verteilte  eine 
Dividende  von  3*/0  wie  im  Vorjahre.  — Die  Abwicklung  der  Beteili- 
gung an  den  Neuen  Wiener  Tramways  hat  sich  etwas  verzögert ; 
jedoch  sind  inzwischen  wettere  Abschlagszahlungen  ausgeschültet 
worden.  — Die  A k t i c n- G esel  lsc  h a ft  der  Wiener  Lokal- 
bahnen zeigt  eine  weitere  Verbesserung  der  Ergebnisse.  Die  Gesell- 
schaft konnte  Air  das  abgelaufenc  Geschäftsjahr  auf  die  Prioritätsaktien 
in  der  Höhe  von  K.  6792800.—  zum  erstenmal  eine  Dividende,  und 
zwar  3,-'i#-Jwi  ausschütten.  — Das  Ergebnis  der  Rheinischen 
Schuckert-Gcaell  schaft  für  elektrische  Industrie 
: Aktiengesellschaft  in  Mannheim  für  das  abgelaufcne  Ge- 
schäftsjahr liegt  noch  nicht  vor.  Infolge  des  Überganges  der  von  der 
Elektrizitäts-Aktiengesellschaft  voraiaU  Schuckert  <&  Co.  in  Nürnberg 
auf  dem  Gebiete  der  Starkstromtechnik  geführten  Geschäfte  auf  die 
Siemcns-Schuckcrtwcrkc  G.  m b.  H.  in  Berlin  wurde  der  zwischen 
der  Elektrizitäts-Aktiengesellschaft  vormals  Schuckert  & Co.  in  Nürnberg 
und  der  Rheinischen  Schuckcrt-Gcscllscbaft  in  Mannheim  geschlossene 
Vertrag  aufgelöst.  Letztere  Gesellschaft  hat  die  geschäftliche  Bearbeitung 
ihres  bisherigen  Gebietes  den  von  ihr  in  Gemeinschaft  mit  den  Siemens- 
Schuckei: werken  G.  m.  b.  II  in  Berlin  gegründeten  und  am  I.  April 
ds.  Js.  ins  lxrben  getretenen  Rheinischen  .Siemens-Schuckertwcrken  G. 
m.  h.  H.  in  Mannheim  überlassen.  An  dem  Erträgnis  letzterer  Firma 
partizipiert  die  Rheinische  Schuckertgeaellschaft  für  elektrische  Industrie 
im  Verhältnis  ihrer  Stammcinlage.  — Die  Elektra,  Aktiengesell- 
schaft in  Dresden,  erhöhte  ihre  Dividende  für  das  am  31.  März 
ds.  Js.  abgelaufenc  Geschäftsjahr  von  I auf  I Vt#/f  — I>ie  Öster- 
reichischen Schuckertwerke  in  Wien  haben  beschlossen,  die 
Starkstromabtcilung  der  Firma  Siemens  & Halskc  in  Wien  zu  über- 
nehmen und  zu  diesem  Zwecke  ihr  Aktienkapital  um  Kronen  9 Millionen, 
also  auf  Kronen  18  Millionen,  zu  erhöhen.  Die  Finna  ist,  entsprechend 
der  Neugestaltung  der  Verhältnisse,  in  Österreichische  Siemens-Schuckert- 
werke  umge  wandelt.  Das  Geschäftsjahr  der  Gesellschaft  ist  auf  den  31.  Dez. 
verlegt  worden.  I>ic  Ergebnisse  für  das  letzte  Geschäftsjahr  liegen 
noch  nicht  vor.  — Die  Socictö  Industrielle  d* Energie  Elcc- 
trique  in  Paria  hat  aus  dem  sich  auf  Frs.  814605.35  beziffernden 
Saldo  des  Gewinn-  und  Verlustkontos  einen  Reservefonds  für  ci-entuellc 
Wcrtcinbiißc  ihres  Portefeuilles  mit  Frs.  500000. — dotiert  und  den 
Rest  auf  neue  Rechnung  voigetrogcn.  — Die  Sociltö  Conti  nen- 
talc  de  Traction  et  d’Eclairagc  par  1' Elcctricite  in 
Paria  trug  den  im  Jahre  1903  erzielten  Gewinn  von  Fr*.  45  148.15 
auf  neue  Rechnung  vor.  I>ie  geplanten  Betrichsvcrbcsserungen  dürften 
erst  im  I*aufe  dieses  Jahres  zur  Durchführung  gelangen.  Trotz- 
dem haben  sich  die  Ergebnisse  schon  im  abgelaufenen  Geschäftsjahre 
wesentlich  gebessert  und  sind  dauernd  im  Steigen,  — Bei  der  Com- 
pagnie du  Che  ui  in  de  fer  sur  route  de  Paris  a Arpajon 
ist  die  Gesellschaft  nur  mit  Vorzugsaktien  beteiligt,  auf  die  wie  im 
letzten  Jahre  die  statutenmäßige  Dividende  zur  Ausschüttung  kam.  — - 
Die  Socictä  per  ia  Trazione  Electrica  aulle  Ferrovie  in 
Rom  verwandte  den  erzielten  Gewinn  zu  Abschreibungen.  — Die 
Socictä  Nazionalc  per  Industrie  cd  Impresc  Elettriche 
in  Mailand  erzielte  einen  Gewinn  von  L.  93  792 — * der  Q°f  neue 
Rechnung  vorgetragen  wurde.  Im  neuen  Geschäftsjahr  zahlte  die  Ge- 
sellschaft infolge  Reduktion  ihres  Kapitals  auf  L.  2,5  Millionen  deti 
Betrag  von  2 Millionen  ihren  Aktionären  zurück.  — Die  Socictä 
Sicula  Impresc  Elettriche  (früher  Societi  Sicula  Tramway* 
Omnibus)  in  Palermo  verteilte  auf  ihr  Aktienkapital  und  auf  die 
Participuzioncn  2°  \ wie  im  Vorjahre.  Die  elektrische  Straßcnbclcucb- 
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tung  der  Vororte  Palermos  wurde  in  Betrieb  genommen  und  funktioniert 
zur  vollen  Zufriedenheit  Im  laufenden  Jahre  ist  eine  Steigerung  der 
Überschüsse  eingetreten.  — Die  So  eie  tu  Toscana  per  Impresc 
K 1 e 1 1 r i c h e in  Florenz  hat  gegen  die  Florentiner  Gugttdlkelilft 
in  letzter  Instanz  ein  in  allen  Punkten  obsiegendes  Urteil  erzielt  und 
verteilte  4%  Dividende  (im  Vorjahre  0%).  Auch  hier  sind  die  Er- 
gebnisse des  laufenden  Jahres  wesentlich  günstiger.  — Die  Socictä 
Torinese  di  Tramway*  cFerrovic  Econo miche  in  Turin 
verteilte  5%  Dividende  wie  im  Vorjahre.  — Der  ÜeirichsilberschuB 
der  Compaftht  Electrica  Madrilena  de  Tracciön  in 
Madrid  ist  hinter  dem  vorjährigen  zurückgeblieben.  — Die  Com- 
pahia  General  Madrilcfta  de  Electricidad  in  Madrid 
verteilte  für  das  Geschäftsjahr  1902  keine  Dividende.  — Die  So  eie  - 
dad  Elect ro-qu tmica  de  Flix  in  Barcelona  konnte  ihre  Pro- 
duktion etwas  erhöhen,  schloß  aber  noch  mit  einem  Verluste  von 
Pc*.  33769.77  ®b-  Die  Societc  des  Tramways  de  Con- 
stantinople  in  Konstantinopel  verteilte  wiederum  5 % Divi- 
dende. — Da*  F^lektrizitätswcrk  in  Jassy  hat  infolge  Aus- 
dehnung des  StraßcnhcleuchtungsncUcs  und  der  Mchrliefetung  elek- 
trischer Energie  an  Private  im  K:tlenderjahre  1903  einen  Mehrgewinn 
von  lx?i  17000.—  gegenüber  dem  Vorjahre  erzielt.  Auch  die  Initial- 
latinnstätigkcit  war  eine  recht  lebhafte  Die  für  die  Anlagen  in 
Czerno  witz,  Berchtesgaden,  Sigmaringen.  Wachen- 
heim, Bergzabern,  Haardt,  Grevenbroich,  Ulm  und 
Gtlnzburg  bestehenden  und  in  den  früheren  Geschäftsberichten 
bereits  erwähnten  Zinsgarantien  brauchten  teilweise  nicht  mehr  in  An- 
spruch genommen  zu  werden.  Im  I.aufc  des  Geschäftsjahres  schied 
Herr  Stadthaurat  a.  I).  Köhn  auf  seinen  Wunsch  aus  dem  Vorstände 
der  Gesellschaft  aus. 

Aua  dem  Geschäftsbericht  der  Grofsen  Leipziger  Straßenbahn 
fUr  1903.  Die  Zahl  der  auf  Fahrscheine  und  Zeitkarten  beförderten 
Personen  hat  48720933  betragen,  demnach  mehr  gegen  das  Vorjahr 
3 713  296  Personen  = 8.24 °/d;  die  dadurch  erzielte  Einnahme  beziffert 
sich  auf  M.  4 S$0  639.79  (mehr  M.  3 14  (>65.96  = 7.42  °f0).  Bemerkens- 
wert ist.  daß  diese  ansehnliche,  über  das  gewöhnliche  Mnfs  hinaus- 
gehende Steigerung  sich  ohne  bedeutende  Mehrleistungen  des  Betriebes 
(-]- 105  644  Wagenkilometer  = 0,73 °/#)  un^  einer  im  Verhältnis 
mäßigen  Erhöhung  der  Betriebsausgaben  (1,1  •/«)  vollzogen  hat.  Die 
letztere  ist  eingetreten  hauptsächlich  hei  den  persönlichen  Ausgaben  für 
das  Fahrpersonal,  womit  hei  der  bestehenden  Festsetzung  der  Lohn- 
stufen nach  Ibenstaltersklasscn  von  Jahr  zu  Jahr  gerechnet  werden  inufs; 
ferner  hei  den  Steuern  und  Ahgnhcn,  und  für  die  Wagcnunterhaltung. 
Ober  die  Hälfte  dieser  Mehrausgaben  konnte  durch  Ersparnisse  auf 
anderen  Gebieten,  insbesondere  der  Hahn  Unterhaltung  und  den  Zugkosten 
wieder  ausgeglichen  werden.  Das  Verhältnis  der  Betriebsausgaben  zu 
den  Betriebseinnahmen  stellt  sich  auf  56,49 % gegen  60,02%  im 
Vorjahre.  Die  Aufwendungen,  die  durch  die  vertragsmäßigen  Leistungen 
und  leisten  zugunsten  der  Stadt  veranlaßt  werden,  betragen:  1.2%  Ab- 
gäbe  von  der  Biuttoeinnahmc  M.  91  132.80;  2.  Unterhaltung  des  Pilasters 
im  Bahnköq>er  M.  7427S.94:  3.  Reinigung  des  Pflasters  im  Bahn- 

körper M.  74367.54;  4.  Kosten  für  Xeuptlastcruiigen  M.  188468.61;  ! 
5.  Gemeindesteuern  M.  36963.07:  Summa  M.  465210,96.  Seit  1896  i 
bähen  diese  Ausgaben  nunmehr  die  Höbe  von  M.  3335359.08  erreicht,  i 
Die  Frage  der  Tariflinderung  hat  noch  nicht  Erledigung  gefunden. 

Bahubauten.  Die  Bautätigkeit  im  Bahnkörper  erstreckte  sich  in  j 
der  Zeit  vorn  l.  April  bis  14.  November  a)  an  Erneuerung  abgenutzter 
Gleise  auf  5150m  Gleis,  b)  an  Umbau  vorhandener  Gleise  auf  4657  m 
Gleis;  außerdem  wurden  50  Weichen  und  67  Herzstücke  ausgcwechselt  i 
und  1 2 Wciehcnschenkcl  durch  neue  ersetzt.  Das  lkihnnctz  umfaßte  j 
am  Jahresschluß  124789.75  m Gleis,  wovon  8879,13  m sich  innerhalb 
der  Bahnhofe  befinden.  Die  Einbringung  von  Packlagcr  im  Bahnkörper 
derjenigen  Straßen,  deren  Unterbettung  den  Anforderungen  des  elcktri-  j 
sehen  Betriebes  nicht  genügte  und  fortwährende  außerordentlich  hohe 
Unterhaltungskosten  der  Anlage  verursachte,  ist  fortgesetzt  und  in  dieser 
Weise  eine  Fläche  von  iS  $909111  hergcstcHt  worden.  Der  nach  dem 
letzten  Bericht  in  Aussicht  genommene  Umbau  der  Dampfmaschinen  in 
der  Kraffelation  I zwecks  Aufrüstung  mit  neuen  Dampf/ylindern  und 
Ventilsteuerungen  konnte,  um  den  Betrieb  nicht  zu  gefährden,  bei  der 
Schwierigkeit  der  Arbeiten  nur  Inngsam  vonstatten  gehen;  eine  750  l*S- 
Maschine  wurde  vom  16.  September  an,  eine  kleinere  von  420  PS  am 
22.  Dezember  nach  beendetem  Umbau  wieder  in  regelmäßigen  Betrieb 
genommen ; der  beabsichtigte  Ertolg  einer  Minderung  des  Kohlenvcr- 
hrauches  ist  daher  in  der  kurzen  Zeit  noch  nicht  in  vollem  Umfange 
in  Erscheinung  getreten.  Der  Einbau  von  Überhitzern  ist  bis  jetzt  an 
drei  Kesseln  zur  Ausführung  gelangt.  Der  Verbrauch  an  Braunkohlen  in 
beiden  Stationen  betrug  4651t  t bei  einer  Erzeugung  von  S825  128  KW- 
Std. ; in  Station  11  (Lindenau)  wird  seit  Juni  nach  entsprechendem  Umbau 
der  Feuerungsanlage  die  billigere  Khukuhle  mit  gutem  Erfolge  verwendet. 

Näheres  Uber  Grüße  und  Bestimmung  der  einzelnen  Grundstücke 
ist  aus  der  folgend  CO  Übersicht  zu  ergehen. 

Im  lauifc  des  Jahre*  und  sämtliche  auf  dem  Grundbesitz  ruhende 
Hypotheken,  welche  mit  4%  und  4 */*°/o  verzinslich  waren,  gekündigt 
und  zurUckgezahlt  worden,  ln  Diensten  der  Gesellschaft  befanden  sieh 
am  JnhrestchluU  1349  Personen:  hiervon  sind  12  Oberbeamte.  1029  ge- 
hören dem  Fahr-  und  Bahnhofdienst,  101  der  Werkstatt  und  Magazin- 
verwaltung, 52  den  Kraftstationen  und  der  Stromzutührung.  129  dem 


Streckendienst,  26  dem  Bureaudienst  an.  Dem  technischen  Betriebs- 
leiter ist  Prokura  erteilt  worden.  Die  Woblfahrtseinrichtungen  haben 
an  Beiträgen  ftlr  Kranken- . Unfall-  und  Altersversicherung  M.  43  165.06 
erfordert:  hierzu  treten  an  Unterstützungen  M.  4321,50.  Der  fUr 
diese  Zwecke  bestimmte  Fond»  weist  einen  Bestand  von  M.  13 1 528,01 
auf.  Mit  Rücksicht  auf  die  mit  zunehmendem  PerconaUtand  wachsende 
Inanspruchnahme  ist  eine  Zuwendung  von  M.  20000.  wie  in  den  Vor- 
jahren, aus  dem  Reingewinn  in  Aussicht  genommen. 
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Die  Betriebsmittel  setzten  sich  am  Jahrceschtuß  zusammen  aus 
275  Motorwagen,  1 18  geschlossenen  und  30  offenen  A n hinge  wage  n ; 
zusammen  423  Straßenbahnwagen.  Behuf»  vollkommener  Ausnutzung 
der  offenen  Sommerwagen  ßt  damit  begonnen  worden,  sie  mit  Fenstern, 
welche  herausgenommen  werden  können,  und  mit  einer  ausreichenden 
Ventiiationscinrichtuiig  zu  versehen,  so  dafs  sic  auch  im  Winterbetrieb 
Verwendung  rinden  können.  Die  starke  Beanspruchung  der  Wagen, 
namentlich  durch  »las  während  der  Bauperiode  bei  Straßenherstellungs- 
arbeiten  unvermeidliche  Befahren  der  Klettenvcichen.  erfordert  natur- 
gemäß von  Jahr  zu  Jahr  eine  vermehrte  Tätigkeit  in  der  Werkstatt  für 
die  regelmäßigen  Revisionen  und  die  Instandhaltung  und  damit  erhöhte 
Aufwendungen.  Im  vergangenen  Jahre  sind  699  Wagenrevisionen  vor- 
genommen. 80  Motor*  und  32  Anhängewagen  völlig  neu  lackiert,  die 
Sommer  wagen  mit  neuem  Überzug  versehen  worden:  um  den  Wagen 
ein  gefälligeres,  leichteres  Aussehen  zu  gehen,  ist  der  Anstrich  in  leb- 
hafteren Farben  gehalten.  An  Stelle  der  bisherigen  Stahlgußrädcr  ge 
langen  hei  Auswechslung  schmiedeeiserne  bandagierte  Räder  zur  Ver- 
wendung, von  denen  am  Ende  de«  Iktriebsjahrcs  580  Stück  eingebaut 
waren.  Die  seit  zwei  Jahren  eingerichtete  Ankerreparaturwerkstatt  hat 
sich  gut  bewährt ; im  Betriebsjahre  haben  59  Anker  eine  vollkommene 
Umarbeitung  erhalten. 

Der  Betrieb  der  Linien  hat  wesentliche  Veränderungen  nicht  er- 
fahren. Das  Erträgnis  für  den  Wagenkilometer  stieg  von  29,5  auf 
31,4  Pf.  Die  Gesamtleistung  an  Wagenkilometern  belief  »ich  auf 
14505546  (1902:  14  399902),  worunter  2 437 838  Anhängewagen-kro. 
Von  den  4S  720933  zahlenden  Personen  sind  befördert  worden  auf 
Linienkalten  . . 31  220988  (29  625  804).  -J-  5.38% 

Umsteigekarten.  . 11810615  (10889  703),  4-  8,46  1 

Zeitkarten  ...  5 689  330  ( 4 492  1 30',  -f  26,43  » 

Die  eingeklammerten  Zahlen  beziehen  sich  auf  das  Jahr  1902.  Die 
Zahl  der  auf  Freikarten  beförderten  Personen  entzieht  sieh  einer  sicheren 
Feststellung;  da  aber  die  Stadt  Leipzig  allein  ftlr  ihre  Beamten  im  ver- 
gangenen Jahre  558  solcher  Karten  bezogen  hat,  und  außerdem  sämt- 
liche städtische  Beamte  in  Uniform  vertragsmäßig  das  Recht  freier  bahrt 
haben,  so  wird  mit  Berücksichtigung  der  außerdem  von  uns  an  gemein- 
nützige Unternehmen  bewilligten  Freikarten  die  schätzungsweise  er 
mittelte  Zahl  von  I1/,  bis  2 Millionen  Personen  kaum  zu  hoch  gegriffen 
sein.  Im  Tagesdurchschnitt  wurden  133482  (123308)  Personen  be- 
fördert und  M.  12483.94  (M.  1 1 621,85)  eingenommen;  der  größte 
Personenverkehr  und  die  höchste  Einnahme  mit  201  698  ( 1 $ x 670)  Per- 
sonen und  M.  19  958.40  (17974,60)  entfielen  auf  den  31.  Mai.  Pfingst- 
sonntag. die  niedrigste  mit  79417  (76963)  Personen  und  M.  7897,50 
(M.  7670,95)  auf  den  IO.  April,  Karfreitag. 

Die  Leipziger  Außenbahn-Aktiengesellschaft,  an  welcher  wir  durch 
die  Betriebsführung  und  durch  Aktienbesitz  beteiligt  sind,  befindet  sich 
in  langsamer  aber  stetiger  Entwicklung. 

An  Zugförderungskosten  sind  aufgewendet  worden:  fUr  Erzeugung 
der  elektrischen  Arbeit  M.  343391,63,  ftlr  Unterhaltung  und  Reinigung 
der  Untergestelle  und  der  elektrischen  WagenausrUttung  M.  207799,56, 
ftlr  Unterhaltung  der  elektrischen  Leitungen  M.  34125,68,  zusammen 
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M.  583316,87.  Ein  Vergleich  mit  dein  Vorjahre  ergibt,  dafs  den  Mehr* 
Aufwendungen  für  die  Unterhaltung  der  Untergestelle  etc.  höhere  Er- 
sparnisse an  Stromkosten  gegcnubcrstchen. 


Gewinn-  und  Verlustkonto  vom  31.  Dezember  1903. 


Debet. 

Allgemeine  Verwaltungskostenkonto  . . . 148238.21 

Kontrolleur-,  Fahrmeister-,  Bahnhofs  Verwalter- 

konto 40691,93 

Schaffner kuntu 554  490,90 

Wagenführerkonto 45 1 >37,1! 

Bekleidung*-  und  Ausrüstungskonto  ...  6q  156.4)0 

Stallkostenkonto . 20420.50 

Wagcnuntcrhaltungskonto 172091.02 

Elektrische  Zugkostenkonlo 585316,87 

Konto  für  Unterhaltung.  Reinigung  und  Be- 
aufsichtigung des  Bahnkörpers  . . . 30060S.79 

Gehäudcuntcrhaltungskonto 12850,86 

Steuern-  und  Abgabcnkonto 164892,9c 

Feucrversicheningskonto 4 696, 1 1 

Haftpflicht-  und  Unfallcntschädigungskonto . 17  1 15.15 

Arbciterrersichcrungskonto 43  165.06 


Hypothekenzinsenkonto  . . 

Beamtenkautionszinscnkontn  . 
Obhgationwinscnkonto  . . 

Zinsenkonto  ...... 

Inventarkonto.  Abschreibung 
Pferdekonto,  Abschreibung  . 


Erncucrungsfondskonto  ....... 

Amortisationsfondskonto 

Gewinnvortrag  aus  1902 5874,04 

Reingewinn  für  1903 808394.10 


Kredit. 

Vortrag  aus  1902 

Belricbseinnahmenkonto 

Plakatmietekonto 

Mictzinscnkonto . . . 

Bctricbsführungskonto  ( Leipziger  Aufsenbahn)  . . . . 

Kleine  Einnahmenkonto 

Zinsenkonto 

Kautionszinsenkonto 


Jt 


1 584  874,31 
6 178,11 

3 °3  M° 
394 180,— 
1 10  213,65 
9*77,-- 
3 '00-79 
575  ooo,— 
195  7*o,— 


S14  26S.14 
4 695  94150 
■M 

5 874.04 
4 55*  <>39.79 
3 8*4,5» 
8 480,58 

5 408,74 
' 33°  *4 

108  242.76 

6 140,85 
4695941.50 


Neue  Bücher. 

The  Motorm&n  and  bis  dutics.  A Handhook  of  theory  and 
pracliee  for  opemting  elcctric  car».  Hy  Ludwig  Gutznanu.  177  Seilen 
mit  102  Abbildungen.  Chicago  1903.  Windsor  and  Kentield.  Publishing  (To. 
Das  in  5.  Auflage  erschienene  Buch  zergliedert  sich  in  einen  praktischen 
und  einen  theoretischen  Teil.  Im  erstcren  wird  in  fünf  Kapiteln  auf 
52  Seiten  die  Zusammensetzung  eines  Motorwagens,  die  Aufhängung»- 
arten  der  Motoren,  die  Übertragung  der  elektrischen  Energie  vom 
Kraftwerk  his  zum  Wagen,  die  Einrichtung  der  Kraftwerke,  die  Einzel- 
heiten der  Oberleitung,  die  Handhabung  der  Schalter  und  Bremsen, 
sowie  Ursachen  und  Beseitigung  von  Storungen  besprochen.  Ferner 
wird  gezeigt,  wie  zu  verfahren  ist,  um  einen  Wagen  nicht  nur  an- 
standslos, sondern  auch  unter  möglichst  geringem  Aufwand  von  Strom 
uhcr  eine  Strecke  zu  leiten. 

Der  zweite,  theoretische  Teil  befaßt  sich  in  sechs  Kapiteln  auf 
10S  Seiten  mit  den  Eigenschaften  der  Elektromotoren,  den  elektrischen 
Wagenausiüblungen,  den  Schaltungen,  Zugregelungen,  der  Bauart  und 
Wirkungsweise  der  verschiedenen  Bremssystemc  und  den  Stromzufüb- 
rungsarten.  Alle  in  der  Praxis  angewendeten  wichtigeren  Systeme  sind 
hierbei  berücksichtigt. 

Die  Ausdruckweise  ist  durchweg  klar,  und  eine  große  Zahl  von 
Abbildungen,  sowie  maßstäblichen  und  schematischen  Zeichnungen  er 
leichtem  das  Verständnis. 

Der  Verfasser  beabsichtigt,  durch  das  Buch  den  Wagenführer  mit 
den  Einrichtungen  und  der  Wirkungsweise  der  Motorwagen  so  vertraut 
zu  machen,  daß  er  den  praktischen  Dienst  um  so  leichter  erlernt,  und 
seine  Tätigkeit  für  die  Gesellschaft  ersprießlicher  wird,  als  dies  bei 
rein  praktischer  Belehrung  möglich  ist.  Auch  soll  der  Führer  «lurch 
das  Studium  des  Buches  mit  <icr  Zeit  befähigt  werden,  in  Aufsichts- 
Stellen  vorzurücken.  — Man  wird  sieh  fragen  müssen,  oh  der  Durch- 
r-chnittswagenftlhrcr  imstande  ist,  ein  derartiges  Buch  zu  studieren  und  den 
beabsichtigten  Nutzen  daraus  zu  ziehen.  Soweit  deutsche  Verhältnisse  in 
Frage  kommen,  wird  man  sich  zweifellos  damit  hegnügen,  dem  Wagen- 
führer eine  rein  praktische  Lehre  zuteil  werden  zu  lassen  und  ihm 
eine  einfache  gedruckte  Unterweisung  auszuhändigen,  die  lediglich  dos 
enthält,  was  in  dem  betreffenden  Betrieb  zu  beachten  ist.  Für  ein 
tiefere*  Eindringen  in  das  Verständnis  de»  Motorwagens  fehlt  in  fast 
allen  Fällen  die  nötige  Vorbildung , so  daß  durch  das  Studium  eines 
derartigen  Werkes  unter  Umständen  mehr  Schaden  wie  Nutzen  ver- 


ursacht werden  kann.  Bei  elektrischen  Bahnen  höherer  Ordnung  mag 
es  allerdings  angezeigt  sein,  von  den  Führern  eine  bessere  Vorbildung 
zu  verlangen  und  ihnen  eine  gründlichere  Unterweisung  zuteil  werden 
zu  lassen.  Aber  auch  hier  ist  es  fraglich,  ob  nicht  eine  für  den  be- 
treffenden Betrieb  eigens  verfaßte  Dienstvorschrift  besseres  leistet  als 
ein  Buch,  da»  sieh  mit  allen  möglichen  Systemen  und  Fabrikaten  be- 
schäftigt. Dagegen  mag  das  Wcrkchen  dem  Betriebsleiter  bei  der  Unter- 
weisung der  Führer  und  der  Abfassung  von  Vorschriften  eine  willkommene 
Unterstützung  bieten,  und  von  tliescm  Standpunkte  aus  ist  sein  Wert 
zweifellos  anzuerkennen. 

Nürnberg.  Dr.  Eisig. 

Die  städtischen  Strafsenbahnen  in  Wien.  Von  Ingenieur  Ludwig 
SpSogler,  Direktor  der  städtischen  Straßenhahnen.  1 5 Seiten,  kl.  8°. 
Verlag  der  Direktion  der  städtischen  Straßenbahnen. 

Der  leider  zu  früh  verstorbene  Direktor  der  Hamburger  Straßen- 
eisenbahngescllschaft,  Koehl,  sprach  einmal  in  Bezug  auf  das  von  ihm 
geleitete  Unternehmen  aus:  »Wir  mögen  tun,  was  wir  wollen,  populär 
werden  wir  niemals  werden!»  Ob  eine  solche  Vcrzichtlcistung  auf 
äußere  Anerkennung  der  I^istungen  einer  Straßenbahn  Verwaltung  unbe- 
dingt notwendig  ist.  möchte  bezweifeln,  wer  in  Amerika  gesehen  hat, 
wie  dort  die  meisten  Strnßcnhahngcsellscbnften  tatsächlich  »populär« 
sind,  und  von  irgend  einem  Bürger  der  betreffenden  Stadt  die  stolze 
Frage  vernimmt:  »Wbat  do  yon  think  ahnut  our  Street  CAr  System?« 
Von  selbst  ist  aber  eine  derartige  Anerkennung  der  Verdienste  der 
Bnhngescllschaft  um  die  Entwicklung  der  Stadt  drüben  auch  nicht  ge- 
kommen, nein,  von  den  Leitern  der  Bahnen  mühsam  errungen  durch 
populäre  Vorträge,  Wort  und  Bild,  und  geschickte  Benutzung  der 
Zeitungen.  Einen  solchen  Weg  hat  unseres  Wissens  als  erste  der 
deutschen  Slraßenbahngesellschaftcn  die  Wiener  Städtische  Straßenbahn 
eingeschlagen,  durch  Veröffentlichung  einer  kleinen  Schrift  ihres  Direktors 
Spängler,  die  zuerst  in  der  Wiener  »Deutschen  Zeitung«,  sodann  auch 
als  Flugschrift  erschienen  ist.  Zunächst  werden  einige  wichtige  lenkte 
betreffend  Zweck  und  Ziel  der  Straßenbahn,  Vcrkchrsmöglichkcit  und 
Verkebrsabwicklung  besprochen , sodann  eine  kurze  Geschichte  der 
Entwicklung  des  Slraßenbabnwcsen»  gegeben,  zum  Schluß  die  Sicher- 
heit des  StrAßenbahnbctricbcs  erörtert.  Hoffentlich  findet  dieses  Beispiel 
der  Wiener  Straßenbahn  die  weiteste  Nachahmung ! Schimpft. 

Elektrische  Bahnen.  Von  Hermann  Zipp,  Ingenieur.  Erster 
Band : Der  Motorwagen.  Verlag  Berlin-Steglitz  1903.  Buchhandlung 
der  Literarischen  Monatsberichte. 

Die  in  zwei  Teilen  erschienene  Broschüre  ist  vor  allen  Dingen 
dazu  bestimmt,  die  Tätigkeit  des  Verfasser»  als  Lehrer  zu  unterstützen. 
Das  Buch  ist  daher  entsprechend  elementar  gehalten  und  entbehrt  ae 
manchen  Stellen  einer  eigenen  praktischen  Anschauung  des  Verfassers. 
So  t.  B.  heißt  cs  von  der  Abnutzung  de*  Pflasters,  daß  sic  beim  elek- 
trischen Betrieb  durch  Wegfall  der  Pferde  vermindert  wird.  Wir  möchten 
behaupten,  daß  weniger  die  Pferde  für  die  Pflasiererhaltuag  in  Betracht 
kommen  als  vielmehr  der  Einbau  der  Schienen  in  das  Pflaster.  Was  der 
Verfasser  Uhcr  den  Wirkungsgrad  von  Motoren  sagt,  entspricht  nicht  ganz 
den  neuesten  Kurventafcln,  die  einen  ziemlich  gleichmäßigen  Verlauf  bei 
den  in  Frage  kommenden  Beanspruchungen  aufweisen  gegenüber  früheren 
Motorau»  füll  rangen.  In  der  Leistungsberechnung  auf  S.  10  vermisse 

ich  die  Berücksichtigung  des  Nutzeffektes  von  Motor  und  Transmission. 
Heutzutage  durfte  kein  Motoranker  mehr  als  Ringanker  ausgebildet 
werden  (S.  36},  wa*  für  die  nächste  Auflage  vorzumerken  wäre.  I>ie 
Beschreibung  der  Luftdruckbremse  hätte  in  der  Broschüre  unterlassen 
werden  können,  da  sic  mit  dem  Studium  der  »elektrotechnischen«  Ver- 
hältnisse nichts  zu  tun  hat.  Die  Beschreibung  des  Wagenuntergestelles 
auf  S.  37  im  II.  Teil  gehört  nicht  mehr  zu  den  modernsten  oder  mustcr 
gültigen  Ausführungen.  Es  verrät  sich  in  den  folgenden  Seiten  eine 
starke  Benutzung  von  Preislisten  und  Broschüren  hahnbauender  Firmen. 
In  den  vorstehenden  Bemerkungen  möge  der  Verfasser  Grund  zu 
einigen  Verbesserungen  für  die  nächste  Auflage  ersehen.  Bei  der  Er- 
mittlung des  Energiebedarfs  spricht  der  Verfasser  sehr  richtig  von 
der  Unmöglichkeit,  sic  auf  streng  mathematischer  und  exakter  Grund- 
lage aufzubaucn.  Unter  Berücksichtigung  dieses  Grundsatzes  fällt  ein 
großer  Teil  langatmiger  Formeln  und  Betrachtungen  weg.  Der  rollenden 
Reibung  gesellt  sich  auch  äußere  gleitende  Reibung,  als  Fahrwider- 
stand hinzu  neben  der  inneren  gleitenden  Reibung,  die  zudem  noch 
von  der  geeigneten  Ölung  der  l-ager  abhängt.  Die  Broschurcnform 
ist  handlich,  ebenso  ist  Druck  und  Ausführung  modern.  Für  den  er- 
fahrenen Techniker  kommt  da»  Studium  dieser  Bücher  weniger  in  Frage, 
wohl  aber  wird  es  dem  Schüler  gute  Dienste  leisten.  Max  Schiemann. 

Besteht  für  Deutschland  eine  amerikanische  Gefahr  ? Von 
Hugo  von  Knebel,  Döberitz.  SS  Seiten  in  8*.  Berlin  1904«  Ernst 
Siegfried  Mittler  und  Sohn.  Preis  M.  2. 

Da»  Wirtschaftsleben  der  Vereinigten  Staaten  von  Amerika  int 
Vergleich  zu  dem  europäischen  Wirtschaftsleben  ist  in  der  letzten  Zeit 
der  Gegenstand  zahlreicher  Untersuchungen  gewesen.  Genannt  seien 
die  Schriften  von  Lcnschau,  Graf  Moltke,  Polen»,  Goldberger,  Stcad  und 
Vandcrlip.  Da  ißt  es  besonders  leicht,  sich  über  diesen  Gegenstand 
von  neuem  zu  verbreiten,  und  besonders  schwer,  ihm  neue  Seiten  ab- 
zugewinnen,  ln  der  vorliegenden  Schrift  wird,  wer  die  frühere  Lite- 
ratur über  den  Gegenstand  kennt,  gerade  keine  neuen  Gedanken 
finden,  wohl  aber  manche  Tatsachen,  die  sich  in  dem  Jahre  ereignet 
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haben,  das  seit  der  Abfassung  der  obengenannten  Werke  verflossen 
ist.  Erinnert  sei  nur  an  den  Abschluß  des  Panama* Vertrages,  den 
Untergang  des  Schiffabmtruxts  sowie  an  die  Absichten,  den  Krickana! 
ausxuhaucn  und  den  Eriesce  durch  einen  Damm  aufzustauen. 

Da*  Sehnlichen  hält  sich  frei  von  langatmigen  statistischen  Ta- 
bellen, ohne  es  darum  aufzugeben,  Zahlen  zum  Beweise  der  gemachten 
Schlüsse  heranzuziehen.  Es  kann  als  eine  nahezu  vollständige,  richtige 
und  knappe  Schilderung  allen  denen  empfohlen  werden,  die  sich  Uber 
den  Gegenstand  neu  unterrichten  wollen.  SchimpfT. 

Zeitschriftenschau. 

A.  Beschreibung  ausgeführter  oder  geplanter  Bahn- 
anlagen sowie  besonderer  Systeme. 

I.  Voll*  und  Nebenbahnen. 

Der  Betrieb  mit  einphasigem  Wechselstrom  auf  der  Strecke  Nieder 
schöneweide— Splndlerefeld.  Von  v.  Glinsky.  (Glaser  i.  Aug. 
1904«  S.  41.)*  Besprechung  der  Möglichkeit  des  Bahnbetriebes 
mit  hochgespanntem  Gleichstrom.  Kritik  de*  Drehstrommotors. 
Besprechung  des  Prinzips  der  Kinphascn  Elektromotoren.  Der 
Winter-Eichherg-Motor.  Kurze  Beschreibung  der  Bahn.  Zum 
Schluß  wird  graphisch  dnrgestclit,  daß  für  eine  Stationsentfernung 
von  985  m und  eine  Fahrtdauer  von  103  Sekunden  (mittlere  Oe* 
schwindigkeit  54,4  km)  der  Wattstundcnverhrauch  bei  Gleichstrom 
43,6  \V*Std.,  l»ei  Wechselstrom  41  W Std.  beträgt.  — (Dieser  ge- 
ringe Unterschied  wird  durch  das  erheblich  größere  Gewicht  der 
Einphasenmotoren  mehr  als  ausgeglichen.) 

The  Sprlngfleld,  Troy  and  Piqua  Electric  Railway.  (Street  K.  Jonrn. 
23.  Juli  1904.  S.  1 20.)*  Vollendet  ist  bisher  die  47  km  lange 
Strecke  Springfield — Troy.  Die  Bahn  liegt  größtenteils  auf  eigenem 
Bahnkörper,  benutzt  auch  streckenweise  die  Gleise  von  Eisenbahnen 
mit.  Die  eigene  Strecke  ist  zweigleisig.  Zwei  Plankreuzungcn 
mit  Eisenbahnen.  Das  Kraftwerk  liegt  in  Springfield,  mit  Ruck* 
sicht  auf  eine  Stroinabgabe  an  andere  von  dort  ausgehende  Lokal* 
bahnlinicn.  Im  Kraftwerk  vier  Babcock-  & Wilcoxkcssel  von  je 
300  qm  Heizfläche,  zwei  liegende  CorliU -Verbundmaschinen  von 
je  850  PS  l^istung  hei  94  Umdrehungen,  zwei  Drehstromgene- 
ratoren von  je  540  KW  Ixristung,  Spannung  370  Volt.  Puls  25. 
drei  Unterstationen,  eine  im  Kraftwerk,  die  beiden  anderen  auf 
der  Strecke.  Jede  enthält  drei  Transformatoren  von  je  220  KW 
Leistung  und  einen  Uniformer  von  300  KW  Irislang.  Arbeits- 
Ubertragung  mit  Drcbstrom  von  26400  Volt  Spannung.  Die  Ein- 
zelheiten der  Schaltanlage  werden  eingehend  beschrieben. 

North  Easlern  Railway  Electrlflcation.  Th«  transformed  Tyneside 
Line«.  (Transp.  a.  Railr.  Gaz.  8.  Juli  11)04.  S.  35  K.)*  An  Hand 
sehr  schlechter  Abbildungen  wird  der  elektrische  Betrieb  auf  den 
Vorortlinicn  um  Newcastle  beschrieben. 

3.  Stadtbahnen. 

The  Electric  Elevated  and  Underground  Railway  at  Berlin.  (Fort- 
setzung.) (Tract.  *.  Transm.  August  1904.  S.  212.)*  Das  Kraft- 
werk  und  die  Betriebsmittel  werden  beschrieben.  Mehrere  gute 
Abbildungen  auf  Tafeln. 

5.  Transporlaulagen  für  Massengüter. 

Cars  for  the  New  York  Subway.  (Tnuttp.  a.  Railr.  Gaz.  8.  Juli  1904. 
S.  65.)*  Abbildung  der  Wagen  der  IllinoivTunnel  Co.,  die  zur 
Verteilung  von  Gutem  in  der  Stadt  Chicago  dienen.  Spurweite 
der  Tunnelgleise  öio  mm.  Lcitungsschicnc  in  Glcismitte,  als  Zahn- 
stange ausgebildet.  Kleinster  Krummungthalbmef-scr  4.88  m.  Ge- 
wicht der  Lokomotiven  3 t und  $ t (mit  einem  und  zwei  Motoren). 
Wagen:  vierachsige  Drehgestell  wagen  (Dinge  3,2  in,  Breite  1.22  m. 
Höhe  2,0  m.  Tragfähigkeit  13,5  t). 

B.  Bau  der  Strecke. 

1.  Vorarbeiten,  Linienführung,  Unterbau,  Oberbau, 
Bahnhofsanlagen. 

Slnfsenbahn-  und  Pflasterbau.  (Deutsch.  Bauz.  30.  Juli  1904.  8.383.)* 
Erfahnmgen,  die  in  Düsseldorf  mit  dem  Bau  von  Asphaltstraßen, 
in  die  Straßen  bah  ngl  eise  zu  legen  sind , gemacht  wurden.  (Ab- 
walzen des  Untergrundes,  sorgsame*  Verlegen  der  Gleise,  Ver- 
wendung nur  neuen  Oberbaumaterials,  erstmaliges  Befahren  der 
Gleise  4 — 5 Wochen  nach  der  Fertigstellung  des  Betons.  Ent- 
wässerung der  Schieoenrille , Versuche  mit  I larthnlzpflnstcr)  — 
Verlegung  von  Gleisen  in  Holzpflaster. 

2.  Stromleitung. 

Di«  rationelle  Berechnung  von  Slromverteüungsnetzen.  Von  Dr. 

E.  Mullendorff.  (E.  T.  Z.  14.  und  21.  April  1904,  S.  295 
und  319.)*  Nach  dem  angegebenen  Verfahren  vollzieht  sich  die 
Berechnung  ciries  Verteilungsnetzes  folgendermaßen:  l.  Wahl  der 

Speiicpunkic  und  ihre  Aktion  »gebiete.  2.  Prüfung,  ob  kein  Aktions- 
gebiet zu  groß  oder  zu  klein.  3.  Berechnung  der  I-eitungs- 


querschnitte  vermittels  der  Methode  der  Strommomente  und  des 
erreichbaren  Minimums  an  Kupfer.  4.  Vereinfachung  der  Leitung*- 
quersebnitte  und  Berechnung  der  definitiven  Stromverteilung  und 
des  größten  Spann  11  ngsabfallc«.  5.  Vergleich  der  endgtlltig  ge- 
fundenen Kupfernienge  mit  der  in  3 berechneten  Mindestmenge, 
bei  großen  Abweichungen  Anderuug  der  Leitungsqucrscbnitte. 
Inverted  Thlrd  Rail  lipon  the  Brooklyn  Bridge.  (Street  R.  Journ. 
30.  Juli  1904,  S.  14H.}*  Auf  der  Brooklyn  * Brücken  hoch  bahn 
liegen  verschlungene  Gleise  von  146  mm  Abstand.  Damit  die 
Stromabnehmer  der  auf  beiden  Gleisen  laufenden  Wagen  die 
dritte  Schiene  berühren  können,  ist  diese  aus  einer  umgekehrt 
liegenden  Eisenbahnschiene  gebildet.  Die  Stromabnehmer  schleifen 
auf  dem  120  mm  breiten  Schienenfuß. 


4.  Wagenschuppen  und  Werkstätten. 

Eine  Studienreise  in  den  Vereinigten  Staaten  von  Amerika.  Von 

Paul  Möller.  Berlin  (Z.ji  V.D.L,  4.  und  iS.  Juni  1904,  S.  S48 
und  934.)*  XIV.  Anlage  und  Einrichtung  von  Werk- 
stätten: Interessante  Ausführungen  von  den  in  Amerika  sehr 
verbreiteten  Hängebahnen.  Hängende  Drehkrane,  Laufkräne,  llof- 
krätie,  Aufzüge,  Patern  osterwerke.  Angaben  Uber  Heizung  (Heizung 
durch  ange wärmte  Luft  wegen  Wegfalls  eines  Rohrnetzes  und  guter 
Rcgulicrbarkcit  bevorzugt),  Waacbeinrichtungen,  Kleldcrräumc  und 
Abtritte. 


C.  Bau  der  Fahrzeuge. 

1.  Widerstand,  Zugkraft,  Arbeitsverbrauch. 

Die  Bewegungswiderslände  der  Eisenbahnfahrzeuge  und  die  Leistungs- 
fähigkeit der  Lokomotiven.  Von  v.  Borrics  (Z.  <1.  V.  I).  I„ 
28.  Mai  1904.  S.  810).  Verfasser  gibt  auf  Grund  neuerer  Ver- 
wehr und  der  Ergebnisse  der  äclmellbalmfahrten  den  (utuien 
Bewegung'. widers [and  pro  t lolgcndermaUen  an  : 

o.or>4  f'* 

fur  Dampflokomotiven:  «'=  4,0 0,027  •'  + j — 

fiir  Wogen  : 1 1\  = 1,5  -|-  0,01 2 I'  -(-  ( y + O.j)  -D  . 

hierbei  ist  Fss  Geschwindigkeit  in  km  ’Stdc., 

/,  = Jyokomolivgcwicht  einscht.  Tender. 
q s=s  Gewicht  eines  Wagen». 

Betreff*  der  Lcbtung&fähigkeit  von  Dampflokomotiven  zeigt 
v.  Bornes,  daß  man  auch  von  den  besten  Dampflokomotiven 

Illicht  Uber  6,5  bis  7 PS  auf  l qm  Heizfläche  verlangen  kann, 
wobei  260  qm  Heizfläche  vielleicht  noch  zweckmäßig,  aber  nicht 
mehr  wirtschaftlich  ist. 

Schnellbetrieb  auf  Hauptbahnen.  Von  v.  Bor  ries.  (Z.  d.  V.  I).  L, 
25.  Juni  1904,  S.  949.)*  Vgl  El.  II.,  S.  237  und  277. 

Die  Berechnung  der  Motorleistung  Im  Bahnbetrieb.  Von  Maximilian 
Müller.  Berlin  (Z.  f.  El , Wien,  24.  Juli  1904,  S.  43*-)*  Methode 
einer  Leistungsberechnung  auf  Grund  der  Erwärmung : I)ic  wechseln- 
den Belastungen  des  Motor*  werden  für  die  Berechnung  «netzt 
durch  eine  «lauernde  Belastung  mit  einer  Stromstärke,  die  sich  aus 


27*  t 

r“ 


berechnet,  hei  einer  Spannung,  die  dem  Eisenverlust 


2'  :i*  • / 

T~" 


bei  dieser  Stromstärke  entspricht. 


Berechnt!  ng*bci*picl. 


Neu  an  der  Methode  ist  die  Bestimmung  der  für  die  Daucr- 
belaslttng  maßgebenden  Spannung  aus  den  Eisenverlusten. 


2.  Das  Fahrzeug  an  sich. 

Note  sur  le  Chariot  Transporteur  electrique  avec  Circutation  en 
Courbe  de  la  Compagnie  de  POuest.  Von  Pouch ucq.  (Rcv. 
G^n.  de*  Chein.  d.  F„  August  1904,  S.  99.)*  Auf  dem  Bahnhof 
Paris- Montparnasse  und  dein  Bahnhof  Man.»  hat  die  Westbahn 
elektrisch  nngetrichenc  unversenkte  Schiebebühnen  für  Wagen 
aufgestcllt,  Tragfähigkeit  30  t.  Die  auf  Bahnhof  Montparmu.se 
läuft  in  einer  Krümmung  von  180  m Halbmesser.  Die  Räder 
sind  kegelförmig  angeordnet.  In  Maus  liegt  zwischen  zwei  Geraden 
eine  Krümmung  von  90  m Halbmesser.  Diese  wird  durch  Auf- 
läufen der  Spurkränze  durchfahren.  Die  Einzelheiten  der  Schiebe- 
bühnen werden  an  Hand  zahlreicher  Abbildungen  beschrieben. 

Tramcar  Design  and  Conslructlon.  Von  E.  E.  Cook  und  T.C.  Eid  er. 
(Tract.  & Transm, , August  1904,  S.  200.)*  Allgemeine  Be- 
trachtungen über  den  Bau  von  Straßenbahnwagen , nebst  Ab- 
bildungen einiger  älterer  und  neuerer  Typen.  Bemerkenswert  ist. 
daß  der  erste,  vollständig  in  England  erbaute  elektrische  Straßen- 
bahnwagen aus  dem  Jahre  1S99  stammt. 

5.  Beleuchtung,  Heizung  und  Lüftung. 

Das  elektrische  Heizen  und  Kochen.  Vortrag  von  W.  Krejta  (Z.  f.  EL. 

Wien,  12.  Juni  1904,  S.  358,)-  Berechnung  elektrischer  Heiz- 
körper , Beschreibung  einzelner  Ausführungen  uml  Anwendungen. 
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D.  Arbeitsgewinnung  und  -Übertragung. 

2.  Gewinnung  der  mechanischen  Arbeit. 

Überblick  Uber  die  gegenwärtige  Entwicklung  der  Wärmemotoren 
und  Kraftwerke  Von  E.  Josse,  Charlouenburg  (Z.  d.  V.  D.  I., 
18.  und  25.  Juni  1904,  S.  013  und  967  )*  Zur  Herabsetzung  der 
Brennstoff  kosten  wird  bei  Dampfantagcn  ähnlich  den  Sauggn.v 
anl&gen  eine  einheitliche  Ausführung  empfohlen,  als  Beispiel  hierfür 
ist  die  Maschinenaulage  der  Techn.  Hochschule  Danzig  angeführt. 
(Selbsttätige  Dampf  kesselfeuerung  mit  Kcltenrost,  keine  unwirt- 
schaftlichen Kondcnstöpfe . sondern  Kondensatpumpe,  sämtliche 
Hilfsmaschinen  elektrisch  und  nicht  durch  unwirtschaftliche  Klein- 
dampfmaschinen  nngetricbcn.s 


Vergleich  zwischen  vier  modernen  Maschinen: 


bei  100%  HeUitung 

LctftlBf 

PS*. 

Wärme- 
verbrauch 
im  Breon- 
»lofVin  Kal. 
pro  PS». 

Hrcnmtofr- 

koitf»  in  Pf. 
pro  PS*. 

K erchove,  Verbund  - Hcißdampf- 
ma.schine 

200 

555° 

1.37 

Wolf,  Verbund  • 1 Ieißdampl  loko- 
mobile 

100 

4900 

1,22 

W 0 1 f , Tandem  • Hcißdampf  loko- 
mobile 

60 

4200 

1.04 

Deutz,  Generatorgasuiotor  . . 

450 

295“ 

1,12 

Vorteile  und  Mängel  der  Gasmaschinen.  Neuer  Sanggencrator  für 
Rohkohle  (Teer  wird  nicht  abgeschieden,  sondern  vergast).  Dampf- 
turbinen im  Vergleich  mit  Kolbenmaschincn.  Warmcauvglcicher 
von  Katcau.  Abwärmckraltmaschinen. 

Anforderungen  an  Antriebsmotoren  beim  Parallelbetrieb  yon  Wechsel- 
stromdynamos. Von  l)r.  K.  Kosenberg,  Berlin  (Z.  d.  V.  D.I., 
28.  Mal  1904,  S.  793  und  4.  Juni  1 904,  *>-  &$<>)*  Klare,  auch 
lür  den  Nichtelektrikcr  verständliche  Darstellung  der  beim  Parallel- 
betrieb  auftrctemlen  Schwierigkeiten.  Angabe  von  Formeln  und 
Zahlcntafeln , um  die  für  gutes  Parallelarbeiten  maßgebenden 
Größen  rechnerisch  voraus  zu  bestimmen. 

Der  Einflufs  der  Festigkeit  von  Steinkohlenbriketts  auf  Ihre  Ver- 
dampfungsfähigkeit  Von  Dr.  E.  J.  Consta  in,  Zürich  (Z.d.  V.D.  1., 
25.  Juni  1904.  S.  973).  Verfasser  zeigt  an  Versuchsergebnissen, 
daß  die  häufige  Annahme,  außer  dem  Heizwert  sei  auch  die 
Festigkeit  der  Brennstoffe  — insbesondere  der  Briketts,  — auf  ihr 
Verdampfung?*  crinögcn  von  Einfluß,  zutrifft. 

Versuche  über  die  Verwertung  des  Torfes.  Von  Dr.  L.  C.  Wolf 
(Z.d.  V.  D.  I.,  11.  Juni  i«K>4,  S.  SS7.)  Beschreibung  der  vom 
Verfasser  im  Auftrag  der  Preußischen  Regierung  an  einer  mit 
Zicglcrschcn  Torfvcrkohlungsöfcn  arbeitenden  Anlage  in  Olden- 
burg Angestellten  Versuche.  Nebco  der  ausgezeichneten  Torfkohle 
(besser  als  Holzkohle)  werden  bei  dem  Verfahren  wertvolle  Gas- 
öle, Phenole . Paraffin  etc.  gewonucn.  Die  Versuchsergebnisse 
waren  sehr  günstig.  Verl,  berechnet  für  eine  jährliche  Ver- 
arbeitung von  550  Doppelladungen  Torf  einen  BruttoUbcrschuß 
von  M.  300000,  einen  Reingewinn  von  rd.  M.  looooo,  wobei 
die  Kosten  der  Anlage  rd.  M.  800000  betragen. 

The  Vouvry  (Switzerland)  Electric  Power  Plant  (Tract.  & Tnuism , 
August  1904,  S.  218.)*  Kraftwerk  für  2000  PS.  im  ersten. 
4000  PS.  im  zweiten  Ausbau.  Wasserentnahme  aus  dem  3 km 
entfernt  liegenden  Tanaysec;  Gefälle  920  m.  Eingehende  Be- 
schreibung der  Wasserentnahme  (der  Ausfluß  des  Sees  wurde 
gefaßt)  und  der  Wasserleitung.  Endgeschwindigkeit  des  Wassers 
2,2  in.  Besondere  Einrichtung  des  Hauptubspernchiche».  Turbinen 
mit  einer  festen  und  einer  beweglichen  Düse.  4 Turbinen  zu 
500  PS.,  Umdrehung  zahl  1000;  zwei  davon  gewöhnliche  Pclton- 
rüder  (aus  Messing),  die  anderen  beiden,  Bauart  Duvillard,  werden 
genauer  beschrieben.  Durchmesser  des  Rades  1.2  m.  Eingehende 
Darstellung  des  Regulators.  Erregerturbine  fUr  25  PS.  Von  den 
Einphasengeneratoren  (für  Gooo  Volt)  sind  zwei  von  Brown-Bovcri 
geliefert,  die  anderen  beiden,  aus  je  zwei  250  PS.- Maschinen 
bestehend,  von  der  Industrie  Klectrüpic  in  Genf  (Thury).  Kosten 
des  Kraftwerks  im  ersten  Ausbau  (2000  PS.)  Fr*.  400,  im  zweiten 
Ausbau  (4000  PS.)  Frs.  275  f.  d.  PS. 

3.  Umwandlung  der  mechanischen  Energie  in  elektrische. 

Das  Pendeln  parallel  geschalteter  Wechselstrommaschlnen.  Von 

A.  Sommerfeld  (K.  T.  / , 7.  u.  14.  April  1904,  S.  27311.291.)* 
Vorbemerkungen.  Aufstellung  der  CJrundglcicliungen.  Verein- 
fachung der  Differentialgleichungen  nach  der  Methode  der  kleinen 
Schwingungen.  Die  Periode  der  treieu  Pendelungen  und  das 


synchronisierende  Moment.  Allgemeine  Integration  der  Pendel* 
glcichung.  Resonanz  und  Interferenz.  Das  DXmpfungsdekrcmcnt 
der  freien  Schwingungen. 

Kompensierende  und  kompoundierende  Wendepolwickelungen  für 
6lelchstrommaSChinen.  Von  J.  Seidener.  Wien  (Z.  f.  El.. 
Wien.  12.  Juni  1904,  S.  354-)*  Heichreibung  der  vom  Verf. 
ermittelten  Anordnungen , die  hauptsächlich  die  aufzuwendende 
Kupfermenge  einzu&chrtlnkcn  ermöglichen  sollen. 

F.  Verwaltung.  Verhältnis  zu  Behörden.  Recht- 
sprechung. Unfälle.  Allgemeine  wirtschaftliche  Unter- 
suchungen. Statistik. 

Welche  Rücksichten  sind  nach  dem  Reohte  des  Bürgerlichen  Gesetz- 
buches bei  der  Herstellung  und  bei  dem  Betriebe  von  Straßen- 
bahnen auf  die  Interessen  der  Eigentümer  anliegender  Grund- 
stücke ZU  nehmen?  Von  W.  Mcnde  (Z.  d.  V.  D.  I.,  II.  Juni 
1904.  s.  S92) 

Der  Automobilismus  auf  öffentlichen  Strafsen.  Von  Walloth. 

(Zeitscbr.  f.  I-oknl-  und  StraOenbahnweseo,  Hell  II.  1904.  S.  SS  ) 
Kortsetxungen  der  Verhandlungen  ‘de*  Juriitentnge*.  Technische 
Itemerkungen  dazu. 

G.  Fahrzeuge  mit  nicht  elektrischer  Betriebsweise. 

Neuere  englische  und  französische  Motorwagen  für  Personen  und 

Güter.  Von  A.  Heller,  Berlin.  (Z. d.  V.D.  I.,  4.  Juni  und  2.  Juli 
1904,  S,  S41  und  997.)*  I.  Motorwagen  mit  Dampfbetrieb. 

- bedeutet  mit  Abbildungen  im  Test  oder  auf  Tafeln. 


Patente. 

Anmeldungen. 

Vom  18.  Februar  1904. 

Klasse  20 c.  K.  24  362.  Vorrichtung  zum  selbsttätigen  Auslösen 
der  Sicherung  ai:  »gehobener  Eiscnbahnkupplungcn  mit  Pcndcls]>crrung. 

— Martin  Kraute,  St.  Petersburg;  Vcrtr:  G.  Pcdrcux  11.  A.  Wcick- 
mann,  Pat.-Anwältc,  München.  7/3  03. 

Klasse  20  f.  A.  10065.  Keilschlitlenbremse  für  Eisenbahnfahr- 
zeuge. — Henry  App ler.  St.  Louis,  V.  St.  A.;  Vcrtr.:  Emst  v.  NieUen 
«.  Kurt  v.  NieUen.  Pat. -Anwälte,  Berlin  NW.  7.  8/6  03. 

Klasse  20  i.  P.  14  940.  Eisenbahn  weiche  für  Rillcnschicnen.  — 
ottaviano  Pacini,  Pistoja;  Vcrtr.:  A.  Specht  u.  J.  Stuckenberg,  Pat.- 
Anwälte,  Hamburg  1.  8/6  03. 

— Y.  223.  Signaleinrichtung  für  elektrische  Bahnen.  — Samuel 
Marsh  Young,  New  York;  Vcrtr. : K.  W.  Hopkins  u.  K.  Osius.  Pat.- 
Anwälte,  Berlin  C.  25.  24/6  03. 

Klasse  20 1.  U.  2384.  Anordnung  für  Einphascnkollcktormotoren 
hei  Fahrzeugen.  — Union  Elektrizitäts-Gesellschaft,  Berlin 
16/6  03. 

Vom  22.  F'ebruor  1904. 

Klasse  20  a.  F.  17628.  Klcmmkupplung  für  Zugscilbcfördcrung. 

— Herrn.  Funke- Kaiser,  Oberhausen.  Rhld.26/5  03. 

Klasse  20  e.  W.  20386.  Selbsttätige  Kupplung  mit  pfeilförmigen 
Haken  und  Spcrriegcln  als  Kuppelglicdcr.  — Wilhelm  Wester- 
heide, Rath  b.  Düsseldorf.  19/3  03. 

Klasse  20 i.  L.  17  369.  Vorrichtung  zum  Auslösen  der  Bremse 
auf  dem  fahrenden  Zuge.  — Moses  Lindenbaum,  Boryslaw,  Max 
Feigenbaum,  Jona  Koflcr  u.  Efraim  I.aufer,  Kolomca,  Gal.; 
Vcrtr:  Otto  Sack,  Pat.-Anw.,  I^ipzig.  23/10  02. 

Erteilungen. 

Vom  22.  Februar  1904. 

Klasse  19  a.  150382.  Verfahren  zur  Anlage  verlcgbarcr  Eisen- 
bahngleise: Zu*,  z.  Pat.  117290.  — Theodor  Bierau,  Schimieck, 

Unter- EU.  29/5  03.  — B.  34  507. 

Klasse  20  a.  15041 1.  Radial  und  senkrecht  sich  einstellende 
• iberc  Fühtungsrullcn  für  Fahrzeuge  von  Einschienenbahnen.  — Howard 
Hansel  Tunis,  Baltimore:  Vcrtr.:  H.  Neuhart,  Pat.-Anw.  u.  F.  Kollrn, 
Berlin  NW.  6.  9/6  03.  — T.  8985. 

Klasse  20  b.  150  532.  Sandstreuer.  Hermann  Theodor  Albert 
Brandt,  Hamburg.  Herl.  Bahnhof.  «2/6  02.  — B.  31880. 

Klasse  20c.  IS°383.  Für  mehrere  Öffnungen  der  Seitenwnnd 

eines  Eisenbahnwagen»  gemeinschaftlicher  Ricgelvcrvchluß*  — Hermann 
Rauh,  Solingen.  24/6  02.  R.  16S5S. 

1 50  496.  Stromschließvorrichtung  mit  Schwunggewichten  für 
elektromagnetische  Ttlrvcrschluvsc  an  Fahrzeugen.  Adolf  Uachncr, 
Frankfurt  a.  M.,  BiUcherstr.  25.  27  3 02.  — B.  31  340. 

Klasse  20  f.  150384.  Vorrichtung  zum  selbsttätigen  Hcrahmimlcrn 
des  Bremsdruckes  mit  elektrischem,  zum  I^tacn  der  Bremsen  dienendem 
Schalter.  — Siemen*  Ä;  HaUke  Akt.- Gei.«  Berlin.  41  1102.— 
S.  17  135. 
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Klome  2o(.  1505  (4.  Von  einem  Pumpwerk  heeinftuUle  Sleuervnr- 

richtnng  xum  Anstellen  von  I.ufibrctnscn  an  Kisenliahnttlgen  bei  Über- 
schreitung der  Höchstgeschwindigkeit.  — Charles  Cousin  und  Philippe 
Bleys,  Draguignon : Frankr. ; Vcrtr.:  Dr.  A.  Lcry,  Pat.-Anwr.,  Berlin 
NW.  0.  16/5  00.  — O.  14  4<)4. 

Klasse  CO i.  150385.  Vom  Fahrrcug  aus  nmstellbare  Weiche. — 
Cuitavo  Kot  he,  Frankfurt  a.  M , Schäfergasse  15.  S/l  03.  — R. 
IJ  772. 

— 150412.  F.lektrtsch  betriebenes  Weichen-  und  Signalstellwerk 
mit  Fernsteuerung ; Zu*.  t.  Pat.  143508.—  Fabrik  für  Eisenbahn- 
Sichern  ngs- A n läge  n , C.  ro.  b.  II.,  Dresden.  iS  6 03.  — F. 
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Gebrauchsmuster. 


der  Fahrstrcßrnvcrschlußmagnctcn  ein  von  diesem  Hilfsrlektrnmagncten 
gesteuerter  Kontakt  in  der  Weise  eingeschaltet,  daß  der  elektrische 
Zustand  de*  Fahrstraßcnverschlüßmagnetcn  nach  Umlegen  eines  Fahr- 
straßenhehel»  nur  dann  geändert  wird,  wenn  der  Hilfsmagnet  vermöge 
des  ober  die  Cbcrwachungskontakte  fließenden  Stromes  seinen  Anker 
anricht  und  die  I.agc  des  Kontaktes  verändert.  Infolgedessen  wird 
eine  vorzeitige  Sperrung  der  vom  Fahrstraßznhebcl  abhängigen  Weichen- 
Stellhebel  so  lange  verhindert,  bi«,  auch  die  zu  den  letzteren  gehörigen 
l'berwachungselcktroinagnetc  durch  ihren  elektrischen  Zustand  die  Ver- 
riegelung der  Wcicbenzungen  melden. 

t*m  die  Verschließung  der  Weichenhebel  auch  vom  Zustande  eine« 
Strcckcnstromschließcrs  abhängig  zu  machen  . wird  der  S: recken ström- 
Schließer  in  den  Stromkreis  de«  das  vorzeitige  Verschließen  der  Wei- 
chenbebel verhütenden  1 1 i I fselekt romagneten  derart  eingeschaltet,  daß 
letzterer  nur  bei  unbesetzter  Strecke , also  nur  im  Normalzustände  des 
StrcckenstromscblieUerN  wirksam  werden  kann. 


Eintragungen. 

Vom  22.  Februar  1904. 

K lasse  19  a.  217  386.  ln  u - lärmiges , mit  lösbarem  Flansch 
versehenes  Eisen  verlegte  F&hrxchiene  für  Straßenbahnfahrzeuge. 
Gustav  Emil  Weiß,  l^eipzig* Volkmarsdorf,  Mnrianncnxtr.  i)l,  16  104. 
— W.  15814. 

Klasse  20  k.  217  347.  Abteilungisolator  für  Straßenbahnen  für 
oberirdische  Rollcn-Kontaktleitung  mit  beweglichen  Schenkeln  und 
Stromuntcrbrcchung  durch  I.uitzwischenraum.  Max  Korten,  Düsse! 
dorf,  Erkratherstr.  30.  25/11  03.  K.  20406. 


Auszüge  aus  den  Patenten. 

Klaue  20  b.  Nr.  14710$  TOD  20.  Juni  1901. 

(Zusatz  zum  Patente  137454  vom  20.  Juni  1901.) 

Charles  F.  Whiting  in  Franklin.  Muss.,  V.  St.  A.  — Sand - 
abschiuftventil  an  Sandstreuern. 

Der  eine  Arm  de»  das  Ventil  S tragenden  Doppelhcbcl*  ist  als 
Anker  /o  ausgebildet  und  steht  unter  dem  Einfluß  des  Elektromag- 


neten 12,  Wird  letzterer  erregt,  so  wird  das  Ventil  S und  somit  der 
Sandauslaß  geöffnet. 

Klasse  20  f.  Nr.  145208  vom  26.  März  1903. 

Arthur  /al/an  de  la  Croi.t  in  Saratow , Rußt.  — Selbst- 
tätige Anstellvorrichtung  für  Luftbremsen  bei  Unfällen  mit 
einer  bei  ihrer  Zertrümmerung  einen  Rohrleitungsausla/l  bil- 
denden Glasröhre. 


Dos  geschlossene  Ende  der  Glasröhre  9 wird  von  «lern  federnd 
gelagerten  Gewichlskürpcr  J umgeben,  durch  welchen  hei  starken,  zur 
Fahrrichtung  quer  gerichteten  Stoßen  die  Glasrohre  zertrümmert  wird. 

Klasse  201.  Nr.  147  196  vom  10.  Mai  1902. 

Fickt  rizitäls- Aktiengesellschaft  vorm.  Kolben  «.C  Co.  in  Prag- 
Vysocan  und  Friedrich  Prochaska  in  Prag.  — Überwachungs- 
Vorrichtung  für  Fahrstraßen  verschlu/Seinruhtungen. 

In  den  Stromkreis  der  den  Zustand  der  Weichen  usw.  Über- 
wachenden Kontakte  ist  ein  Hilfoclcktromagnct  und  in  den  Stromkreis 


Klasse  aok.  Nr.  14709-  vom  27.  Februar  1902. 

Helios  F teklrizitüts- Aktiengesellschaft  in  Köln  a.  Rh.  — 
Finrichtung  zur  Herstellung  einer  teilenden  Verbindung  zwi- 
schen den  schienen  elektrischer  Rahnen. 

Die  Erfindung  betrifft  eine  Einrichtung  zur  Herstellung  einer  lei- 
tenden Verbindung  zwischen  den  Schienen  elektrischer  Hahnen  unter 
Verwendung  einer  zylindrischen  oder  prismatischen  Halse  «z  mit  undurch- 
* 


brochenetn  Mantel,  die  mit  einer  I ängsbohrung  zur  Aufnahme  des  die 
Schienen  verbindenden  Leilungvlrahte»  /•  versehen  ist  um!  in  eine  ihrem 
• Querschnitt  entsprechende  Bohrung  der  Schiene  s eingcftlhrt  wird. 

: Die  Hülse  ü hat  hier  eine  gleichmäßige  zylindrische  Bohrung,  welche 
I sich  bei  gleichzeitigem  Druck  auf  die  beiden  geraden  Endflächen  derart 
I verengt»  daß  der  Draht  f>  nur  durch  seitlichen  Druck  in  der  Halse  a 
festgeklemmt  wird. 

Klasse  20I.  Nr.  146910  vom  28.  Dezember  1002. 

Fugenio  Cantono  in  Rom.  — Stromabnehmervorrichtung 
. für  einen  oder  mehrere  Fahrdrähte. 

Für  jeden  Fahrdraht  sind  je  zwei  auf  besonderen  kleinen  Stangen 
sitzende  Rollen  vorgesehen,  und  jede*  dieser  Stangenpaare  wird  von  einem 


Arme  derart  getragen  daß  es  sich  in  wagercchtcr  Richtung  drehen 
kann.  Jedes  Stangen  paar  liegt  in  einer  schrägen  Ebene,  entsprechend 
der  Resultante  der  von  zwei  Federn  auf  den  Ausleger  / ausgeübten 
Kräfte,  von  welchen  Federn  die  eine  .f  bestrebt  ist»  den  Ausleger  / 
anzuheben,  und  die  andere  S den  Ausleger  / um  die  senkrechte 
Stange  4 . an  welcher  er  gelagert  ist,  zu  drehen  sucht.  Auf  diese 
Weise  wird  der  Kontakt  auch  bei  verschieden  hoch  liegenden  Fahr- 
drähten aufrcchierhaltvn. 


Herausgegeben  von  Prof.  Wilhelm  Kühler  in  Drcsdcn-A.  — Druck  von  R.  Oldcnhourg  in  München. 
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INH 

Die  Gberechleiiivhcn  Kleinbahnen.  Von  Dipl.  »Ing.  Karptu».  (Mit  Tafel  XXI 
und  XXII ) (Fortteuupg.) 

Der  elektrische  Betrieb  auf  der  Vettllnb&hn.  Von  Bel»  Valatln,  lludnpeit. 
{Porucuung  } 

Kleine  Nachrichten.  Neue  Projekte  und  Aufträge  für  Bahnen:  Über- 
tragung der  elektrischen  Arbeiten  der  Stnfsenhohr»  Schaffhnuten  - Schlettheim 
an  die  Maschinenfabrik  OffiTko*«  — Der  Antrieb  der  Fahr* eng«  Zur 
Kroge  der  praktischen  Verwendbarkeit  d*r  Katkadenvchalnmg.  — Ver*nche 
mit  dem  Fiophasenntotor  von  ttr  Finri  auf  der  Veitlinhahn  — Allgemeines: 


Die  oberschlesischen  Kleinbahnen. 

Von  I>ip).-Itig.  Karplu8.  Mit  Tafel  XXI  un<l  XXII.  (Foitset tunjj.) 

Our  Für  dun  Betrieb  der  gesamten  Bahnanlage  er- 
forderliche Strom  wird  in  der  Zentrale  Nieder- Heiduk  . 
erzeugt,  die  einerseits  Gleichstrom  von  600  Volt  zur  1 
direkten  Speisung  der  Strecke  Beuthcn — Königshiitte — 
Kattowitz  mit  der  Abzweigung  nach  Lipine  und  ander- 
seits hochgespannten  Drehstrom  zum  Betrieb  der  Unter- 
station liefert.  Von  der  Unterstation  aus  wird  wieder  . 
nach  erfolgter  Umformung  des  Drehstromes  in  Gleich- 
strom die  übrigbleibende  Strecke  Kattowitz— Myslowitz 
mit  Strom  versorgt.  Die  Primärstation  umfaßt  das  Kessel-  I 
haus  mit  Pumpenraum,  das  Maschinenhaus  (Fig.  3Ö5)  mit  | 
Transformatoren  raum  und  Maschinistenzimmer,  den  Akku-  1 
mulatorenraum,  den  Kohlenschuppen,  das  Magazin  und 
die  erforderlichen  Nebenräume. 

Zur  Dampferzeugung  dienen  vier  Wasserrohrkessel  I 
von  je  1X6,8  qm  wasserbcrUhrter  Heizfläche,  die  für  : 

10  Atm.  Überdruck  gebaut  sind  und  von  denen  stets 
einer  in  Reserve  steht.  Zur  Speisung  der  Kessel  dienen 
zwei  liegende  Worthington-Dampfspcisepumpen  von  je  1 

1 1 chm  stündlicher  Dauerleistung.  Die  Druckleitungen 
der  Pumpen  sind  doppelt  ausgefiihrt.  so  daß  mit  jeder  j 
Pumpe  jeder  Kessel  gesj»eist  werden  kann.  Der  Abdampf 
der  Pumpen  tritt  in  kupferne  i leizschlangenrohrc.  die  sich  ( 
in  einem  der  Wasserreservoire  befinden  und  das  Speise-  ! 
wasser  vorvvärmen.  Die  Frischdamplleitung  zwischen  ' 
Kessel  und  Dampfmaschinen  ist  als  Ringleitung  ausgeführt,  - 
damit  man  bei  Schadhaftwerden  irgend  eines  Teiles  den  ' 
Betrieb  ohne  Störung  aufrechterhalten  kann. 

Die  vier  von  der  Sundwiger  Eisenhütte  vorm.  Gebr.  ] 
v.  d.  Becke  in  Westfalen  gelieferten  und  in  der  Zentrale 
zur  Aufhellung  gelangten  stehenden  Compounddampf- 
maschinen sind  je  für  230  PSi  normal  und  270  PSi 
maximal  gebaut.  Sie  laufen  mit  160  Umdrehungen 


LT: 

WidcmandsclemcMC  *u*  Grapbiucheibtn.  — Die  VerbeMcruns  der  Attlnf»v«r* 
fahre»  für  Drehttronrindukiiontntotorco.  — Uftgtuck«follc  durch  Elektrizität  itn 
Bergbau.  — Auffallend  samtig«  Bedingung«»  für  die  Lieferung  vo®  dektriwhem 
Strom.  — Muteum  von  Meiuerwerken  der  NauirwmcmcKafc  und  Techaik.  — 
Au»  der  Rechtsprechung:  Rcchi»«tr«tt  zwischen  Stadt*  und  Telegraphen- 
Verwaltung.  — Zuschriften  » n d en  II «ra u«g«  h« r . Da«  Schoellbahnglci». 
Aua  den  OcachJlftabenchten.  Bericht  der  E(«kiriritat«-Akri<nge»ellich»fi  vorm. 

Jjhmeyer  & Co.«  Frankfurt  ■*  M. 

Neue  Bücher.  — ZettscJiriftennchjiu.  — Patent«. 


in  <ler  Minute  und  haben  einen  Ungleich forniigkcitsgrad 
von  1 : 250.  Auf  der  Hochdruckseite  arbeiten  die  Ma- 
schinen mit  Kolbenschieber  und  Achsenregulator  (System 
Dörfel),  auf  der  Nicdcrdnickscitc  mit  Corlißsteucrung. 
Auf  der  rechten  Seite  der  Maschine  befindet  sich  das 
Schwungrad,  «las  gleichzeitig  als  Riemenscheibe  zum  An- 
trieb der  Dynamos  ausgebildet  ist.  Der  Dampfverbrauch 
beträgt  bei  gesättigtem  Dampf  für  1 PSi-Stunde  etwa 
7,6  kg  bei  normaler  und  8,6  kg  bei  maximaler  Belastung. 
Das  für  die  Kinsprilzkondensatoren  der  Maschinen  be- 
nötigte Kinspritzwasser  wird  einer  an  der  Zentrale  erbauten 
Zisterne,  in  der  das  Wasser  des  an  dem  Grundstiick 
vorl»eifließenden  Flüßchens  Rava  gesammelt  wird,  ent- 
nommen , während  das  Kesselspeisewasser  aus  einem 
besonderen  Tiefbrunnen  gewonnen  wird.  Zur  Reinigung 
des  Wassers  ist  ein  Wasserreiniger  aufgestellt,  der  stündlich 
10  cbm  leistet.  Ein  Laufkran  von  0 t Tragkraft  ist 
über  die  ganze  Länge  des  .Maschinenhauses  geführt. 

Jede  Dampfmaschine  treibt  vermittelst  eines  Riemens 
eine  Dynamomaschine  an , die  mit  Schleifringen  und 
Kollektor  ausgerüstet  ist,  zu  «lein  Zwecke,  ein  und  dem- 
selben Anker  einer  Maschine  je  nach  Bedarf  Gleich-  oder 
Drehstrom  oder  beide  Stromarten  gleichzeitig  entnehmen 
zu  können.*  Die  Bauart  dieser  achtpoligen  Maschinen  ist 
genau  gleich  der  rotierender  Umformer  mit  einer  Wick- 
lung. Die  drei  Schleifringe  und  der  Gleichstromkollektor 
befinden  sich  auf  der  einen  Seite,  die  Riemenscheibe  auf 
der  anderen  Seite  tler  Dynamomaschine.  Die  Leistung 
der  Dynamos  beträgt  bei  rd.  400  Umdrehungen  in  der 
Minute  je  rd.  180  KW,  d.  i.  600  Volt  X 300  Amp. 
Gleichstrom  oder  | 3 X 365  Volt  X 290  Amp.  Dreh- 
strom mit  einem  Puls  2=  26,5.  Derartige  Maschinen 
wurden  gewählt,  um  bei  möglichst  geringen  Anlagekosten 
und  geringem  Raumbedarf  die  weitgehendste  Reserve  zu 
schaffen;  denn  getrennte  Gleich-  und  Drehstrommaschinen 
hätten  auch  getrennte  Reserven  verlangt  und  an  Stelle 

4.1 


350 


Hcfl  19. 


Elektrische  Bahnen. 


nur  eines  Rcscrveaggrcgatcs,  bestehend  aus  I )ampfmaschinc 
und  Dynamomaschine , waren  deren  zwei  erforderlich 
gewesen.  Im  normalen  Betrieb  liefern  zwei  der  aufge- 
stellten Maschinensätze  in  Parallelschaltung  mit  einer 
Akkumulatorenbatterie  nur  Gleichstrom  und  ein  Maschinen- 
satz nur  Drehstrom,  wahrend  der  vierte  als  gemeinsame 
Reserve  dient.  Sind  die  drei  in  Betrieb  befindlichen 
Maschinen  vollbelastct,  so  liegt  der  wesentliche  Vorteil 
der  getrennten  Gleich-  und  Drehstromlieferung  darin,  daß 
der  Betrieb  der  Unterstation  vollständig  unabhängig  von 
der  sonstigen  Belastung  der  Primärstation  ist.  Der  Wir- 
kungsgrad der  Stromerzeugung  ist  der  höchste.  Sinkt 
jedoch  die  Belastung  derart,  daß  sowohl  die  beiden  als 
Gleichstrommaschincn  laufenden  Dynamos  als  auch  die 
Drchstromdynatno  nur  etwa  -j3  ihrer  Leistung  oder  weniger 
abgeben,  so  wird  der  Betrieb  mit  drei  Maschinen  un- 
rationell; eine  Gleichstrommaschine  still  zu  setzen,  ist 
jedoch  unzulässig,  da  sonst  die  zweite  Gleichstrom  liefernde 
Dynamomaschine  überlastet  werden  würde.  Die  gesamte 
Schalteinrichtung  ist  nun  derart  getroffen,  daß  nach  ein- 


facher Umschaltung  jerle  Dynamomaschine  zur  gleich- 
zeitigen Drehstrom-  und  Gleichstromabgabe  heran- 
gezogen werden  kann.  Durch  diese  Einrichtung  wird  es 
bei  allen  vorkommenden  Belastungen  der  Maschinen- 
station ermöglicht,  sowohl  die  Dampf-  als  auch  die  Dynamo- 
maschinen stets  nahezu  voll  belastet,  somit  mit  dem  höchst 
möglichen  Wirkungsgrad  laufen  zu  lassen,  ln  dem  oben 
angeführten  Beispiel  wäre  es  mithin  angczcigt,  einen 
Maschinensatz  abzustellen  und  die  Gleichstromseiten  der 
beiden  laufenden  Maschinen  parallel  zu  schalten,  während 
die  Drehstromentnahme  aus  einem  der  beiden  Anker 
erfolgen  könnte.  Obwohl  bei  dem  derzeitigen  Betrieb 
ein  Bedürfnis  für  die  gleichzeitige  Parallelschaltung  auch 
der  Drehstromseiten  der  beiden  mit  ihren  Gleichstrom- 
sciten  parallel  arbeitenden  Maschinen  bisher  nicht  vorlag, 
ist  eine  tierartige  Schaltung  möglich  und,  wie  angestellte 
Versuche  gezeigt  haben,  auch  praktisch  durchführbar. 
Natürlich  wären  in  einem  derartigen  Falle,  um  ein  Pendeln 
tler  Umformer  in  der  Unterstation  zu  verhindern,  sowohl 
an  die  Dampfmaschinen  (bezüglich  der  Regulierung)  als 


Fig.  365.  Maschinen**»!  in  Kraftwerk  Nieder!  Icsduk  der  oberjchlcsKchcn  Kleinbahnen. 
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Fig.  360.  Schalttafel  «1er  Unlerttuion  Roadxin  der  i>bcr*chlesi«chcn  Kleinbahnen.  MaO^fnb  ca.  1 : 40. 


45* 


Fig.  307.  Schalttafel  im  Kraftwerk  Nieder-HcUluk  der  oberacltlesischuti  Kleinbahnen.  Miiikiab  ca.  1:40. 
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auch  an  die  Akkumulatorenbatterie  (bezüglich  der  Puffer- 
wirkung) die  weitgehendsten  Forderungen  zu  stellen.  Ein 
Nachteil  der  gleichzeitigen  Abgabe  beider  Stromarten 
aus  einem  Anker  besteht  in  der  Unmöglichkeit,  die 
Gleich-  und  Drehstromspannung  an  den  Maschinen  ge- 
trennt zu  regulieren;  die  Spannungen  werden  vielmehr 
stets  in  dem  konstanten  Verhältnis  von  ca.  1 : 0,6 1 bzw. 
6oo  : 365  Volt  stehen  und  dadurch  die  Spannungen  in 
der  Primär-  und  Unterstation  in  direkte  Abhängigkeit 
voneinander  gebracht.  Es  wird  somit  eine  richtige 
Spannungsregulierung  wesentlich  erschwert.  Die  Erregung 
der  Maschinen  erfolgt  bei  jeder  Schaltung  stets  von  den 
Gleichstrom-Saminelschienen  aus  bzw.  von  der  Akkumu- 
latorenbatterie (PulTerbatterie),  die  an  diese  Satnmel- 
schienen  angeschlossen  ist.  Entsprechend  der  doppelten 


Parallelschaltung  mit  Dynamomaschinen  liegt  beim  Bahn- 
betrieb, wie  bekannt,  darin,  daß  die  Dynamos  trotz  ver- 
änderlicher Strcckcnbelastung  dauernd  fast  vollbolastet 
sind,  da  bei  einer  Belastung,  die  die  Maschincnlcisluug 
überschreitet,  die  Batterie  entladen,  bei  geringerer  Strecken- 
belastung aber  geladen  wird.  Der  günstige  Einfluß  der 
Pufferbatteric  auf  die  Strom-  und  Spannungsschwankungon 
der  Maschinen  ist  aus  Fig.  >68  ersichtlich.  Durch  die 
Verwendung  einer  Akkumulatorenbatterie  wurde  somit 
erreicht , daß  die  Maschinen  kleiner  gewählt  werden 
: konnten,  da  sic  nach  der  mittleren  und  nicht  nach  der 
maximalen  Streckenbelastung  zu  bemessen  waren . und 
daß  ferner  die  Dynamos  •—  solange  die  Batterie  noch 
nicht  vollgcladen  ist.  also  noch  Strom  aufnehmen  kann  — 
beständig  mit  höchstem  Wirkungsgrad  arbeiten.  Wciter- 


Fig.  3<>S.  KinfUiü  der  Puflertmttcrie  auf  Spannung«-  und  Stromschwankungen  im  Kraftwerk  NkdarHektnk  der  otjcrsehloiwben  Kleinbahnen. 


Bestimmung  der  Dynamomaschinen,  Gleich-  oder  Dreh- 
Strom  zu  liefern,  ist  naturgemäß  sowohl  für  Gleich-  als 
auch  für  Drehsirom  je  ein  vollständiger  Apparatensatz 
vorgesehen.  Da  min  aus  Zwcckmäßigkoitsgriinden  die 
Apparate  und  Instrumente  auf  der  Schalttafel  nach  Strom- 
arten getrennt  angeordnet  wurden  (links  Gleichstrom,  rechts 
Drehstrom,  Fig.  367  und  Taf.  XXI),  lag  es  nahe,  auclt 
zwei  Nebenschlußregulatoren,  Magnetausschalter  etc.  fiir 
jede  Maschine  zu  verwenden,  so  zwar,  daß  der  eine  der 
Regulatoren  bei  den  < Ileichsironiapparaten  und  der  andere 
l>ei  den  Wechselstromapparaten  montiert  wurde,  und  daß 
der  eine  oder  der  andere  in  den  Magnetstreunkreis  ein- 
geschaltet werden  kann,  je  nachdem  welche  Stromart  der 
betreffenden  Maschine  entnommen  werden  soll. 

Zur  Unterstützung  der  Dynamomaschinen  nn<l  zum 
Ausgleiche  der  durch  den  veränderlichen  Bahnbetrieb 
verursachten,  beträchtlichen  Stromschwankungen  i«t  eine 
Akkumulatorenbatterie,  System  Tudor,  von  der  Akkumu- 
latorenfabrik, Aktiengesellschaft  Berlin  und  I lagen,  mit 
einer  Kapazität  von  296  Amp.-Std.  bei  cinstündiger  Ent- 
ladung aufgcstellt.  Die  Batterie  besteht  aus  290  Elementen 
um!  stellt  eine  weitere  Reserve  für  die  Dynamomaschinen 
dar.  da  sie  imstande  ist,  die  volle  Leistung  einer  Maschine 
während  einer  Stunde  zu  ersetzen.  Der  wesentliche  Vor- 
teil der  Verwendung  von  Akkumulatorenbatterien  in 


hin  ermöglicht  die  Batterie,  die  Betriebszeit  für  die  Dampf 
und  Dynamomaschinen  zu  verkürzen;  denn  die  Batterie 
allein  kann  den  erforderlichen  Strom  liefern,  sowohl  für 
die  ersten  morgens  ausfahrenden  und  die  letzten  abends 
in  tlie  Wagenhalle  zuriiekkehrenden  Wagen,  als  auch  für 
die  Beleuchtung  der  Primärstalion  und  den  Nachtbetrieb 
der  Werkstätten.  Zur  Uadung  der  Batterie,  die  bei 
schwachem  Betriebe  erfolgt,  ist  ein  Zusatzmaschinen* 
aggregat  lur  rd.  26  KW  aufgcstellt,  bestehend  aus  einem 
Gleichstrommotor  für  öoo  Volt  und  einer  Gleiclistrom* 
maschine  fttr  30  bis  200  Volt  und  max.  200  Amp.  Bei 
der  Ladung  wird  die  Batterie  von  den  Sammclsrhiencn 
abgctrcnnl  und  von  einer  Betriebsdynamo  in  Hinterein- 
1 anderschaltung  mit  der  Lademaschine  gespeist. 

Sämtliche  für  den  Parallclbetricb  mit  der  Puffer- 
batteric  und  für  deren  Ladung  erforderliche  Apparate 
und  Instrumente  sind  auf  einem  besonderen  Feld  der 
Hauptschalttafel  untergebracht.  Diese  ist  int  Maschinen- 
saal parallel  zu  einer  Schmalseite  des  Gebäudes,  aber  in 
einiger  Entfernung,  aufgestellt  und  besteht  aus  einzelnen 
Marmortafeln,  die  auf  einem  durchgehenden,  geerdeten 
Eisengertist  befestigt  und  mit  einer  architektonisch  durch* 
1 gebildeten  I lolzumruhnumg  umgel>c»  sind.  Auf  der 
| Vorderseite  der  Schallwand  sind  lediglich  die  zur  Be- 
j triebsfuhrung  und  Manipulation  unbedingt  erforderlichen 
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Apparate  montiert,  während  sämtliche  Zähler.  Meßtrans- 
formatoren. Sicherungen,  Widerstände  etc.  auf  der  Rück- 
seite der  Schalttafel  direkt  auf  dem  Eisengerüst,  aber  von 
diesem  gut  isoliert,  angeordnet  sind. 

Unmittelbar  an  die  Umrahmung  der  Schaltwand  ist 
beiderseitig  bis  an  die  Gebäudemauern  eine  mit  einer 
Türe  versehene  Kabitzwand  angebaut,  um  einen  Abschluß 
für  den  hinter  der  Schalttafel  gelegenen  Transformatoren- 
raum zu  schaffen  und  gleichzeitig  eine  Erweiterung  der 
Schalttafel  leicht  zu  ermöglichen.  In  dem  so  gebildeten 
Raume  sind  zwei  ölgekühlte  Drehstrom -Mantcltransfor-  I 
matoren  der  Schuckerttype  (D.  R.  l\  Nr.  93254},  Fig.  369,  ! 
aufgestellt,  die  bei  26*/2  Perioden  in  der  Minute  je  170  KW  : 
von  365  Volt  auf  ca.  4800  Volt  hinauftransformieren. 
Ein  besonderes  Merkmal  dieser  Manteltransformatoren 
besteht  darin,  daß  die  erregenden  und  erregten  Spulen 
sämtlicher  Phasen  eine  gemeinschaftliche  Achse  haben, 
während  die  lüsenbleche  so  angeordnet  sind,  daß  ein 
Schnitt  in  der  Richtung  der  I.amellierung  überall  Eisen- 
umhüllung der  Spulen  ergibt.  Der  Wirkungsgrad  der 
Transformatoren  beträgt  bei  induktionsfreier  Belastung 

'Ix  SU  'k  V. 

in  % 96,7  9Ö.4  95.6  92,7 

wobei  der  Spannungsabfall  bei  induktionsfreier  Voll- 
belastung 1.54%  und  bei  induktiver  Vollbelastung  1,86%  1 
nicht  überschreitet.  Die  Niederspannungswicklungen  dieser 
Transformatoren,  deren  einer  zur  Betriebsführung  ausreicht, 
sind  durch  isolierte  Leitungen  mit  den  Drehstromsammel- 
schienen der  Hauptschalttafel  verbunden,  während  die 
Hochspannungswicklungen  an  die  Fernleitungen  angc- 
schlossen  sind.  Die  Transformatoren,  wie  sämtliche  auf  . 
einer  besonderen  Schalttafel  montierten  Hochspannungs- 
apparate sind  nur  durchaus  instruiertem  Personale  zu- 
gänglich. 

Von  der  positiven  Gleichstromsammelschiene  der 
Hauptschalttafel  führen  die  Speiseleitungen  für  die  Bahn,  | 
für  die  Werkstälte  und  für  die  Zentralen-  und  Wagen- 
Schuppenbeleuchtung  unter  Einschaltung  der  erforderlichen 
Apparate  ab,  während  die  negative  Sammelschiene  an 
die  Fahrschienen  angcschlossen,  also  direkt  an  Erde  ge- 
legt ist.  Die  Bahnspcisclcitungcn  sind  durchweg  ober-  • 
irdisch  an  den  Masten  der  Kontaktleitung  verlegt  und 
bestehen  aus  einem  oder  mehreren  blanken  Kupfer- 
drähten. Durch  diese  Leitungen  wird  der  von  der  Primär-  , 
Station  direkt  mit  Strom  versorgte  Teil  der  Bahnanlage 
in  drei  getrennte  Speisebezirke  geteilt,  deren  Stromver- 
sorgung vollkommen  unabhäng  voneinander  erfolgt.  Es 
sind  dies  die  drei  Strecken  (vgl.  Tafel  XXI,  I.eitungsplan)  : 

1 . Kattowitz  (Landratsamt) — Nieder-Hciduk, 

2.  Nieder  - Heiduk  bis  Königshütte  einerseits  und 
Iagiewnik  anderseits  und 

3.  Lagicwnik — Beuthen  und  I.agiewnik — I.ipine. 

Von  den  Speisepunkten  wird  der  Strom  der  Kon- 
taktleitung teils  direkt,  teils  zur  Verringerung  des  Span- 
nungsabfalls unter  Parallelschaltung  von  Vcrstärkungs-  j 
leitungen  zugeführt.  Auch  diese  bestehen  durchweg  aus 
blankem  Kupferdraht  und  sind  oberirdisch  an  den  Masten 
des  Fahrdrahtes  verlegt  und  etwa  alle  500  m an  letztere 
angeschlossen.  Die  Speise-  und  Verstärkungslcitungen 
sind  so  dimensioniert,  daß  der  mittlere  Spannungsabfall  1 
bei  stärkstem  Betriebe  in  der  gesamten  Leitungsanlage  , 
höchstens  6°/0  beträgt  und  der  max.  .Spannungsabfall  I2°/U 
nicht  übersteigt. 

Auf  die  Isolation  sämtlicher  von  der  Primärstation 
abgehenden  Leitungen  ist  die  größte  Sorgfalt  verwendet. 
Zur  Ermöglichung  einer  ständigen  Kontrolle  sind  so- 
wohl für  die  Balm-  als  auch  für  die  Hochspannungs- 
leitungen umschaltbarc  Erdschlußanzeiger  vorgesehen.  Die  1 


Erdschlußprüfung  erfolgt  täglich  vor  Inbetriebsetzung  der 
betreffenden  Leitungen  mit  Gleichstrom  von  der  Akkumu- 
latorenbatterie aus  vermittelst  eines  normalen  Voltmeters, 
das  nach  Ohm  geeicht  ist.  Die  Erdschlußanzeigeranord- 
nung (Fig.  370)  für  die  Hochspannungsleitungen  Ist  da- 
durch bemerkenswert,  daß  bei  unrichtiger  Schaltung  ein 
Übertreten  der  Hochspannung  in  den  Gleichstromkreis 
, vollständig  ausgeschlossen  ist.  Von  jeder  der  drei  Hoch- 
spannungsleitungen ist  eine  Drosselspule  mit  geringem 
Ohmschen  Widerstand  abgezweigt;  bei  normalem  Betrieb 


f>K-  }<><>.  DrctulramMsnteltmnsforinator  170  KW.  365  4S00  Volt, 
Pal»  2(>, 5)  von  Schuckcrt  & Co.  im  Kraftwerk  der  oheracbtevischen 
Kleinbahnen. 
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Anordnung  der  ErdschluLtanxciKcr  für  da.\  l.cituntpnclr  der 
obcrichlcmehcn  Kleinbahnen. 


sind  diese  Spulen  mit  einem  Ende  an  Erde  gelegt,  wäh- 
rend das  andere  Ende  frei  bleibt.  Während  der  Messung 
wird  jedoch  die  Erdverbindung  aufgehoben  und  werden 
die  Spulen  mit  ihren  anderen  Enden  an  die  Hochspan- 
nungsleitungen angelegt.  Ist  die  Schaltung  unrichtig 
(Hier  wird  versehentlich  während  des  Betriebes  zu  messen 
versucht,  so  sind  die  Drosselspulen  einerseits  mit  den 
Fernleitungen  verbunden  und  anderseits  an  Erde  gelegt, 
d.  h.  cs  wird  im  Drehstromkreis  ein  neutraler  Punkt  ge- 
schahen und  dieser  geerdet. 

Ein  Ecitungsbruch  wird  durch  die  Erdschluüanzeiger- 
Vorrichtung  naturgemäß  nur  dann  angezeigt,  wenn  ein 
Leitungsende  die  Erde  berührt;  es  ist  deshalb  in  jede 
der  drei  Hochspannungsleitungen  unter  Vermittelung  je 
eines  Stromtransformators  noch  ein  Sicherheitsrelais  ein- 
geschaltet. Durch  jedes  dieser  drei  Relais  kann  ein  und 
derselbe  von  den  Gleichstromsammelschicnen  abgezweigte 
Lokalst  romkreis  geschlossen  werden,  in  den  ein  automa- 
tischer .Magnetausschalter  oder  eine  elektrische  Klingel 
(im  Schema  nicht  eingezeichnet)  eingeschaltet  ist,  je  nach- 
dem die  für  die  Hochspannungsleitungen  Strom  liefernde 
Maschine  nur  Drehstrom  (Hier  gleichzeitig  auch  Gleich- 
strom abgibt.  Der  automatische  Magnetausschaltcr  wird 
stets  in  den  Erregerstromkreis,  der  nur  Dreh- 
strom liefernden  .Maschine  (s.  Schaltungsschema 
Taf.  XXI)  eingeschaltet  und  unterbricht,  sobald 
er  von  einem  der  Relais  betätigt  wird,  die 
Verbindung  der  positiven  Sammelschiene  mit 
der  Erregerwicklung,  wobei  er  diese  über 
einen  induktionsfreien  Widerstand  kurzschließt. 
Eine  derartige  Abschaltung  der  Erregung  ist 
aber  gänzlich  unzulässig,  wenn  die  Maschine 


Fijj.  37 1 - Maschinenraum  in  der  l'ntcrttation  Km<l;in  der  ober*chlc$i*chcn  Kleinbahnen. 
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beide  Stromarten  abgibt,  somit  mit  der  PiitTerbatterie 
und  eventuell  mit  anderen  Maschinen  parallel  arbeitet;  ' 
denn  im  Moment  der  Abschaltung  würde  die  Span- 
nung der  Maschine  sinken  und  letztere  von  den  Gleich-  \ 
stromsammeischienen  aus  als  Motor  ohne  Erregung  an-  j 
getrieben,  d.  h.  die  Dynamomaschine  würde  versuchen, 
die  Dampfmaschine  immer  mehr  und  mehr  zu  beschleu- 
nigen, sie  würde  -durchgehen«  oder  es  würde,  falls  sie 
den  Widerstand  nicht  Überwinden  könnte,  der  Anker 
verbrennen.  Mit  Rücksicht  auf  diese  Möglichkeit  müßte 
die  Relaisleistung  bei  Abgabe  beider  Stromarten  aus  einer 
Maschine  umgeschaltet  werden,  so  daß  bei  eintretendem 
l.eitungsbruch  an  Stelle  des  automatischen  Magnetaus- 
schaltcrs  eine  elektrische  Klingel  betätigt  wird;  die  Ab- 
schaltung der  Hochspannungsleitung  erfolgt  dann,  sobald 
tlie  Klingel  ertönt,  von  Hand  aus.  Außer  den  genannten 
Sicherhcitsvorrichtungcn  sind  noch  in  die  als  Freileitung 
die  I’rimärstation  verlassenden  Hochspannungsleitungen 
ausschaltbare  Sicherungen,  Hörner-Blitzschutzvorrichtungen 
und  Induktionsspulen  eingeschaltet. 

Die  Hochspannungsleitung  wird  unter  tunlichster  Ver- 
meidung der  Landstraße  teils  längs  des  Flüßchens  Kava, 
teils  über  freies  Feld  der  Unterstation  zugeführt.  Bei 
Kreuzungen  mit  der  Bahn  und  mit  verkehrsreichen  Straßen 
und  in  den  Ortschaften  ist  die  Hochspannungsleitung 
unterirdisch  als  eisenbandarmiertes,  verseiltes  Dreileiter- 
kabel von  3 X >0  qmm  Querschnitt  verlegt.  Eine  der- 
artige Verlegung  erwies  sich  an  vier  verschiedenen  Stellen 
in  einer  gesamten  Länge  von  rd.  3500  m als  notwendig.  ] 
Auf  der  ganzen  übrigen  Strecke  von  rd.  “850  m besteht 
die  Hochspannungsleitung  aus  drei  blanken  Kupferdrähten 
von  8 mm  Durchmesser,  die  in  einer  Entfernung  von  je 
500  mm  im  Dreieck  an  Holzmasten  befestigt  sind,  deren  j 
jeder  alle  drei  Leitungen  trägt.  Bei  allen  Wegkreuzungen  i 
der  Freileitungen  sind  diese  von  Schutznetzen  umgeben,  | 
die  ein  Herabfallen  gerissener  Drahte  und  somit  deren 
Berührung  durch  Personen  unmöglich  machen.  Zum  i 
Schutze  der  Kabel  gegen  atmosphärische  Entladungen 
sind  jedesmal  bei  einem  Übergang  in  Freileitung  Hömcr- 
Blitzschutzvorrichtungen  vorgeschaltet. 

Das  letzte  Stück  der  Leitung  führt  unterirdisch  als 
Kabel  in  die  Unterstation.  Diese  ist  in  geringer  Entfernung 
von  der  Bahnlinie  am  Marktplatz  von  Rosdzin  erbaut  und  • 
enthält  vier  größere  Räumlichkeiten:  den  Maschinen- 

(Fig.  371),  den  Transformatoren-  und  den  Akkumulatoren- 
raum sowie  ein  Zimmer  für  den  Maschinisten,  das 
gleichzeitig  als  Lagerraum  dient,  ln  der  Unterstation 
wird  der  hochgespannte  Drehstrom  wieder  auf  ca.  365  Volt 
herabtransformiert  und  dann  in  rotierenden  Umformern 
in  Gleichstrom  von  600  Volt  umgewandelt.  Die  Hoch-  ■ 
Spannungsleitung  führt  unter  Einschaltung  von  Sicher-  1 
hcitsrclais  und  ausschaltbaren  Blcisicherungen  an  tlie 
Primärwicklungen  zweier  Transformatoren,  von  denen  der 
eine  als  Reserve  dient.  Die  Transformatoren  gehören 
der  Mantcltypc  an  und  stehen  zu  ihrer  besseren  Isolation 
und  Kühlung  in  01;  sie  leisten  bei  26,5  Perioden  in  der 
Sekunde  je  rd.  140  KW.  Mit  Rücksicht  auf  den  Span-  j 
nungsabfall  in  der  Hochspannungsleitung,  der  etwa 
4%  maximal  beträgt,  wurde  das  Übersetzungsverhältnis 
der  Transformatoren  anders  gewählt  als  in  der  Primär- 
station (4600 : 365).  Die  Niederspannungswicklungen  der 
Transformatoren  sind  unter  Einschaltung  von  Sicherungen 
und  Ausschaltern  an  die  Drehstromsammelschienen  der 
Hauptschalttafel  angeschlossen  (vgl.  Tafel  XXI).  Diese  bildet 
mit  ihrer  Rückseite  den  Abschluß  des  Transformatoren- 
raumes gegen  den  Maschinenraum.  Die  Apparatenanord- 
nung  und  Verteilung  auf  der  Schalttafel  (Fig.  366)  entspricht 
vollkommen  der  in  der  Primärstation  getroffenen  (Fig.367); 
auch  hier  sind  Drehstrom-  und  Gleichstromapparate 


voneinander  getrennt  und  nach  Maschinen  gruppiert  und 
lediglich  die  zur  Inbetriebsetzung  und  Betriebsführung 
unbedingt  erforderlichen  Apparate  und  Instrumente  auf 
der  Vorderseite  angebracht. 

Von  den  Drchstromsammclschiencn  wird  der  Strom 
den  Schleifringen  zweier  rotierender  Umformer,  von  denen 
bei  normalem  Betrieb  stets  nur  einer  läuft,  zugeführt. 
Diese  Drehstrom-Gleichstromumformer  (Taf.  XXII)  laufen 
synchron  mit  den  Primärmaschinen  und  geben  aus  der- 
selben Ankerwicklung,  die  den  Drehstrom  empfängt, 
Gleichstrom  ab ; daraus  geht  hervor,  daß  das  Verhältnis 
der  Dreh-  und  Gleichstromspannungcn  ein  nahezu  kon- 
stantes ist. 

(Schluß  folgt.) 


Der  elektrische  Betrieb  auf  der  Veltlin- 
bahn. 

Von  Bela  Valatin.  Budapest.  (Fortsetzung.) 

Primärleitungen. 

Die  20000  völligen  Primärleilungen  führen  vom  Kraft- 
haus Morbcgno  zur  Bahnstation  Morbegno,  wobei  sie  mit 
einer  Spannweite  von  70  m den  Fluß  Adda  kreuzen. 
Von  der  Zentrale  geht  nur  ein  einziger  Leitungsstrang, 
bestehend  aus  drei  8 mm  starken,  weichen  Kupferdrähten, 
aus,  der  in  der  Station  Morbegno  in  zwei  Richtungen 
abzweigt : ein  Strang  aus  drei  Stück  7 mm  starken  Drähten 
führt  in  der  Richtung  nach  Sondrio  und  ist  durch  einen 
im  Freien  montierten  Hochspannungsausschalter  in  der 


Fig.  372.  I vilator  für  20000  Voll 

(geliefert  von  der  Karlsbader  Kaolingescllschaft  für  die  Vcltlinbahn). 

Station  Morbegno  ausschaltbar.  Der  zweite  Strang  von 
drei  Stück  8 mm  starken  Drähten  führt  entlang  der  Bahn 
nach  Colico,  wo  er  sich  in  der  Transformatorstation 
ebenfalls  in  zwei  Stränge  von  je  3 X 7 mnt  starken 
Drähten  teilt,  von  denen  der  eine  in  die  Richtung  nach 
I.ccco,  der  andere  nach  Chiavcnna  führt.  Die  Prirnär- 
lcitungen  führen  nicht  bis  zu  den  Endstationen,  sondern 
nur  zu  den  letzten  Transformatorstationen  von  Abbadia, 
Castionc,  bzw.  zu  einem  Transformator,  der  in  einer  Ent- 
fernung von  5 km  von  Chiavenna  aufgestellt  ist. 

Die  Primärleitungen  werden  auf  Spezialliochspannungs- 
Porzcllanisolatorcn  befestigt,  die  zum  ersten  Male  bei 
dieser  Anlage  verwendet  wurden  und  sich  vorzüglich  be- 
währt haben.  Die  Eig.  372  stellt  diese  Isolatoren  dar, 
die  von  der  Karlsbader  Kaolinindustriegcscllschaft  in 
Mcrkclsgriin  geliefert  wurden.  Eine  besonders  hervorzu- 
hebende  Eigenschaft  dieser  Isolatoren  besteht  darin,  daß 
der  obere  Teil  für  sich  angefertigt  wird  und  erst  später 
mit  dem  untern  Teil  unter  Zwischcnlagc  einer  Glasur- 
schicht zusammengcbranni  wird.  Auf  diese  Weise  ent- 
stehen drei  Glasurschichten  zwischen  den  Draht-  und 
Eisenbolzen,  wodurch  die  Isolationsfähigkeit  bedeutend 
erhöht  wird. 
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Die  Primärleitungen  werden  größtenteils  längs  der 
Bahn  auf  denselben  Holzmasten  geführt,  die  auch  zur 
Befestigung  der  Arbcitsleitungcn  dienen.  Die  Primär- 
leitungcn  werden  außerhalb  des  Bahnkörpers  in  Ent- 
fernungen von  je  600  mm  untereinander  angeordnet  und 
durch  eingegossene  Kisenbolzen,  die  an  Eisenquerträger 
angeschraubt  sind,  befestigt. 

Bei  Tunnels  ist  die  Primärleitung  über  Tage,  auf  be- 
sonderen Holzmascen  befestigt,  geführt. 

Die  Primärlcitungcn  sind  durch  die  in  den  Trans- 
formatoren angebrachten  Ausschalter  in  Abschnitte  ge- 
teilt Durch  entsprechende,  entlang  der  Linie  verteilte 
Hömcrblitzscluitzvorrichtungcn,  die  mit  Wasserwider- 


Ausnahme der  Transformatorstation  Abbadia,  wo  zwei 
Transformatoren  aufgcstellt  sind.  Fig.  37  3 zeigt  die 
Zeichnung  der  verwendeten  Transformatoren.  Es  sind 
Drehstrom  - Kerntransformatoren  mit  künstlicher  Venti- 
lation. Der  Transformator  hat  eine  i4.voltige  Hilfsbe- 
wicklung, von  der  ein  kleiner  Motor  gespeist  wird,  der 
einen  Zentrifugal-Kühlventilator  antreibt.  Die  Transfor- 
matorhäuser sind  in  Fig.  275  dargestellt;  sie  bestehen 
aus  einer  inneren  Kammer,  wo  der  Transformator  und 
Blitzschuizvorriclitungen.  und  aus  einer  äußeren  Kammer, 
wo  die  Ausschalter  und  Sicherungen  untergebracht  sind. 
Der  Bedarf  an  Grundfläche  beträgt  5,62  m X 5.62  nt, 
die  Halle  ist  9,7  m. 


Fig.  373.  300  KW  Trunsformator  ftlr  20000 : 3000  Volt  (erbtut  von  Gatir  & Co.  filr  <ÜC  Vclllinbibn.) 


ständen  ausgerüstet  sind,  worden  sie  gegen  atmosphärische 
Einflüsse  geschützt. 

Infolge  der  angewendeten,  verhältnismäßig  starken 
Abmessungen  der  Primärleilungcn  wird  erreicht,  daß  die 
Verluste  in  den  Primärleilungen  sehr  gering  sind.  Im 
normalen  Betrieb  kommen  höchstens  5 bis  6%  Spannungs- 
Verlust  vor.  Der  maximale  Spannungsabfall  in  den  Primär- 
lcitungen  könnte  !O0j0  betragen,  in  gewissen  Fällen  sogar 
etwas  mehr,  ohne  daß  dadurch  die  Sicherheit  des  Be- 
triebes der  Motoren  gefährdet  würde.  Die  Primär- 
Icitungcn  sind  daher  auch  für  spätere  Erweiterungen  noch 
stark  genug. 

Transformator  Unterstationen. 

Die  entlang  der  Strecke  aufgestelltcn  neun  Trans- 
formatorunterstationen  in  Abbadia,  Lierna,  Bellano,  Colico, 
Cosio — Traona,  Ardenno — Masino,  Castione — Andevenno 
und  in  der  Mitte  zwischen  Chiavcnna  und  Samolaco 
(vgl.  Fig.  242)  setzen  den  20000  voltigen  Strom  auf 
5000  Volt  herab.  Alle  Trausformatorsiationcn  haben  je 
einen  Transformator  von  300  KVA  Normalleistung,  mit 


Aus  Fig.  374,  Schal  tun  gsschema 
einer  Transforinatorstalion,  ist  ersicht- 
lich, daß  die  Transformatoren  sowohl 
an  der  primären  als  auch  an  der 
sekundären  Seite  mit  den  nötigen 
Blitzschutzvorrichtungen  verseilen  sind. 
Hierbei  sind  zweierlei  Blitzschutzvor- 
richtungen an  gewendet,  und  zwar  Zink- 
schcibcn  und  Sicmenshörticr,  die  beide 
mit  Drosselspulen  kombiniert  sind;  in 
die  Erdleitungen  ist  eine  entsprechende 
Anzahl  in  Reihe  liegender  Graphit- 
widerstände  eingeschaltet. 

Es  sind  im  allgemeinen  in  jeder 
Transformatorstation  je  zwei  20000- 
voltige  Primärausschalter  vorhanden, 
die  im  oberen  Teile  der  Vorderkammer 
angebracht  und  von  unten  mit  Gestänge 
und  I landrad  zu  betätigen  sind.  Der 
eine  dient  zum  Abschallen  des  Trans- 
formators von  der  Primärleitung,  der 
andere  zur  Unterbrechung  der  Primär- 
leitung selbst,  wodurch  es  im  Notfälle 
möglich  ist,  den  dem  Transformator 
folgenden  Teil  der  Primärleitung  von 
der  Zentrale  abzuschalten. 

Zwischen  dem  ersten  Ausschalter 
und  Transformator  befinden  sich  die 
Primärschmdzsicheningcn. 

Auf  der  sekundären  Seite  sehen 
wir  in  dem  Schema  drei  StUck  zwei- 
polige Ausschalter.  Da  der  dritte  Pol 
ohnedies  mit  der  Erde  bzw.  der  Schiene 
verbunden  wird,  ist  er  nicht  durch  die 
Ausschalter  durchgeleitet.  Beim  Trans- 
formatorhause  ist  nämlich  die  Strecke  durch  Strecken- 
isolatoren  geteilt,  und  es  wird  jede  Strecke  durch  sepa- 
rate Sicherungen  und  Ausschalter  vom  'Transformator  aus 
gespeist,  weshalb  jeder  Abschnitt  der  Sckundärlinic  un- 
abhängig vom  Transformator  abgcschaltct  werden  kann. 
Die  Streckenisolatoren  bestehen  aus  präpariertem  Holz, 
sind  ungefähr  2 m lang  und  an  ihren  Enden  mit  ent- 
sprechend ausgcbildeten  Eisenschuhen  versehen,  in  denen 
der  Fahrdraht  vermittelst  Keiles  befestigt  ist.  Der  dritte 
Ausschalter  dient  zur  Zusammenschaltung  von  zwei  Ab- 
schnitten, damit  diese  miteinander  verbunden  bleiben 
können,  wenn  auch  der  Transformator  von  beiden  Ab- 
schnitten abgesclialtot  ist. 

Die  Verteilung  der  Transformatoren  erfolgte  so,  daß 
in  der  Sekundürlcitung  keine  Speiseleitung  notwendig 
und  dabei  die  Energie  und  Spannungsverluste  minimal 
wurden.  Der  maximale  Spannungsverlust,  der  im  Be- 
trieb Vorkommen  kann,  ticträgt  in  der  Sekundärleitung 
rd.  10%,  die  mittleren  Kncrgieverluste  sind  dagegen 
sehr  kleine  und  können  höchstens  auf  2 bis  3%  geschätzt 
werden. 
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Auf  der  Veltlinbahn  sind  die  Transforniatorstationen 
so  verteilt,  daß  der  Verlust  in  den  Sekundärleitungen  im 
Durchschnitt  nur  einige  Prozent  beträgt.  Die  Trans- 
formatoren sind  sowohl  auf  die  Primärlinie,  als  auch  auf 
die  Sekundärlinie  parallel  geschaltet.  Infolge  dieses  Um- 
standes wird  die  durch  einen  Zug  verursachte  Belastung 
nicht  nur  durch  einen  oder  zwei  Transformatoren,  sondern 
durch  mehrere  aufgenommen.  Die  Belastungen  verursachen 


lastet  werden,  sehr  groß  und  dadurch  der  sichere  Betrieb 
der  Motoren  gefährdet  wird. 

Aus  diesem  Grunde  wird  es  vorgezogen,  Trans- 
formatoren mit  möglichst  kleinem  inneren  Spannungsabfall 
zu  verwenden,  obgleich  dadurch  die  Belastung  nur  auf 
wenige  Transformatoren  verteilt  wird. 

Auch  auf  der  Veltlinbahn  ist  dieser  Spannungs- 
abfall bei  den  Transformatoren  sehr  klein  und  beträgt  bei 
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Fig.  374.  Schahungs&chcmft  einer  TrÄiuformatorktmion. 


auch  bei  den  Transformatoren  einen  Spannungsabfall,  und 
es  muß  die  geometrische  Summe  der  Spannungsabfälle  ( 
im  Transformator  und  in  den  Leitungen  bis  zur  Strom- 
abnahmestelle infolge  des  Kirchhofl'schen  Gesetzes  für 
sämtliche  Transformatoren  gleich  sein. 

Je  größer  die  Spannungsabfälle  in  den  Trans- 
formatoren sind,  um  so  bedeutender  nehmen  mehrere 
Transformatoren  an  der  Stromlieferung  für  einen  Zug 
teil.  Hingegen  entsteht  dadurch,  daß  die  Transforma- 
toren einen  großen  inneren  Spannungsabfall  haben,  der 
große  Nachteil,  daß  der  resultierende  Spannungsabfall 
eben  bei  den  großen  Belastungsstößen,  wo  die  Trans- 
formatoren auf  das  Mehrfache  ihrer  Normalleistung  iiber- 


Normalbelastung  und  der  ungünstigsten  Phasenverschie- 
bung nicht  mehr  als  2,6  °/0. 

Auf  die  Mitwirkung  der  entfernter  liegenden  Trans- 
formatoren kann  man  um  so  leichter  verzichten,  als  diese 
bei  einem  nur  einigermaßen  starken  Verkehr  ohnedies 
durch  andere  Züge  in  Anspruch  genommen  sind,  die 
bereits  einen  solchen  Spannungsabfall  verursachen,  daß  die 
Transformatoren  an  der  Lieferung  des  Stromes  für  die 
weiter  liegenden  Belastungen  gar  nicht  teilnehmen. 

Die  Größe  der  Transformatoren  wird  nicht  durch 
die  mittlere  Belastung  bestimmt,  sondern  durch  die  Er- 
wärmung, die  von  dem  quadratischen  Mittelwert  der 
Stromstärken  abhängt;  daher  kann  die  Stromstärke, 
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nach  der  die  Normalleistung  bestimmt  wird,  aus  der 
Formel 

*-  w« 

bestimmt  werden,  wobei  i und  t die  zusammen  gehörenden 
Stromstärken  und  /.eiten.  T die  Zeit  bedeutet,  für  die 
die  Normalbelastung  bestimmt  werden  soll,  gewöhnlich 
die  ganze  Dauer  des  täglichen  Fahrplans.  Der  Trans- 
formator wird  nur  dann  größer  genommen,  als  die  be- 
rechnete Normalleistung  ergibt,  wenn  der  maximale  He- 
lastungsstoß  mehr  als  vier*  bis  fünfmal  so  groß  ist  als 
«ler  nach  obiger  Formel  berechnete  Mittelwert. 

Auf  der  Veltlinbahn  ist  die  Normal belastung  von 
300  KVA  mit  Rücksicht  auf  die  späteren  F.rweiterungen 
sehr  reichlich  angenommen. 

(Fortsetzung  folgt.) 


Kleine  Nachrichten. 

Neue  Projekte  und  Aufträge  für  Bahnen. 

Die  14cfening  der  elektrischen  Arbeiten:  L’ntcrstatinnen,  Leitung** 
Anlage  ui>d  Rollmatcriii  der  elektrisch  betriebenen  Straßenbahn  Schaff- 
hausen— Schleitheim  wurde  der  Maschinenfabrik  Oerliko»  übertragen. 

Der  Antrieb  der  Fahrzeuge. 

Zu r Frage  der  praktischen  Verwendbarkeit  der  Kaskaden  Schaltung 
durfte  folgendes  Gutachten  von  großem  IntctCMe  sein,  das  seinerzeit 
bei  den  Erörterungen  über  die  Londoner  Untergrundbahnen  aufgestellt 
wurde : 

Bericht  Uber  die  elektrische  Zugförderung  nach  System  Ganz. 

Herrn  E.  C.  Eilt«.  Rechtsanwalt  der  Metropolitan  Railway  Co.  in 
lx>ndnn : 

Ihrem  Ersuchen  gemäß  habe  ich  die  Veltlinbahn  berichtigt  und 
Versuche  angestcllt  und  habe  vodann  die  Werke  der  Firma  Ganz  & Co. 
l>e$ucht  uin  deren  PBtae  zu  prüfen  und  deren  Kalkulationen  für  die 
Metropolitan  Railvray  nachzurechnen.  Der  Zweck  meines  Besuch«  auf 


, der  Veltlinbahn  war,  entern,  zu  sehen,  ob  da«  DrehMrom«yttcm  im 
| allgemeinen  zufriedenstellend  bt.  was  die  Führung  der  Züge  und  die 
I Sicherheit  der  Steuerung  betrifft,  und  zweitens,  uin  durch  geeignete 
Messungen  festzuxtcUcn , ob  dieses  Sy-tem  hinsichtlich  des  Arhcits* 
Verbrauches  wirtschaftlich  genug  betrieben  werden  kann.  Zu  gleicher 
; Zeit  mit  mir  wurde  die  Linie  auch  von  den  Herren  Lamb  und  Wood  ward 
: berichtigt  und  Proben  daran  vorgenommen.  Diese  Herten  halfen  die 


1 


Fig.  375.  Verbrauch  und  Arbcitsrllckgewinnuug  bei  der  Versuchsfahrt 
mit  Kaskadenschaltung. 


Fernfahrten.  Geschwindigkeit  und  die  Beschleunigung  gemessen,  während 
ich  den  Arbeit.«1 verbrauch  gemessen  habe. 

Es  wurden  allgemeine  Fahnen  unternommen  auf  einer  Strecke  von 
inigdint  54  km.  um  den  Betrieb  der  Bahn  im  allgemeinen  zu  er* 
proben:  zwei  dieser  Fahrten,  nämlich  Fahrt  Hl  und  V.  wurden  gemacht, 
um  Messungen  vorzunchmcn.  Ich  fuhr  in  dem  Wagen  N'r.  322.  Die 
von  mir  notierte  größte  Geschwindigkeit  betrug  68,$  km-Std.  Der 
Wagen  lief  ganz  glatt  und  war  unter  vollkommener  Kontrolle.  Die  Ge* 
schwindigkeit  konnte  nach  Wunsch  abgeandert  und  jede  Geschwindigkeit 
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Fig.  376.  Fahrdiagramm  für  die 
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bi*  zum  Maximum  Air  jede  gewünschte  Zeit  hindurch  aufrecht  erhalten 
werden.  Da*  Bremsen  im  Betriebe  der  Motoren  als  Generatoren  in 
Kaskadenschaltung  konnte  vollkommen  geregelt  werden.  Es  waren 
absolut  keine  Stöße  beim  Bremsen  in  der  Kaskadcnschaltung  vorhanden ; 
die  Verengerung  konnte  nach  Wunsch  größer  oder  kleiner  gemacht 
werden.  Die  größte  Verzögerung  beim  Bremsen  in  Knxkadenschaltung 
war  0,6  ms -2 

Die  Stfomabnehmcnrolxc  läuft  ganz,  glatt,  gelegentlich  waren  kleine 
Funken  bemerkbar,  was  dem  Umstande  zuziuchrcibcii  ist.  daß  nur  eine 
Walze  benutzt  wurde  Wenn  zwei  Stromabnehmer  angewendet  werden, 
wird  es  keine  Funken  geben. 

Um  die  Beschleunigung  heitn  Anfahren  zu  prüfen,  wurde  ein  Ver- 
such zwischen  den  Stationen  und  dem  Distanzsignal  im  Osten  davon 
gemacht.  Fig.  376  veranschaulicht  diese  Fahrt.  Die  Beschleunigung 
mit  den  Motoren  in  Kaskadenschaltung  war  0.465  ms  ~'i%  was  einer 
Zugkraft  von  1820  kg  entspricht.  Bei  dieser  Fahrt  wurde  die  Ent- 
fernung von  1600  m vom  Anfahren  bis  zum  Stillstand  in  140  Sek. 
zurllckgclcgt,  wa»  einer  Durchschnittsgeschwindigkcit  von  41,2  km-Std. 
entspricht. 

Die  an  die  Strecke  abgegebene  Leistung  in  der  Station  Ardenno 
ist  aus  Fig.  375  ersichtlich.  Der  Leistungskurve  liegt  eine  direkte 
Messung  zugrunde.  Der  Leistungsfaktor  der  Motoren  war  bekannt, 
nämlich  0.7  hei  der  Kaskadcnbeschlcunigung,  0,92  bei  der  Einzel- 
Schaltung  und  0.77  beim  Bremsen  in  Kaskadcnschaltung.  Die  an  den 
Wagen  abgegebene  I-cistung  wurde  aus  der  Fig.  375  bestimmt,  unter 
Berücksichtigung  der  notwendigen  Korrekturen  für  die  Ohmschen  Ver- 
luste in  der  Linie.  Beim  Ausarbeiten  der  oben  erwähnten  Diagramme 
fand  ich  folgende  Ziffern : 

Fahrt  V. 

Entfernung:  1600  m;  Zeit,  vom  Anfahren  bis  Stillstand:  140  Sek.; 
grüßte  erreichte  Geschwindigkeit  vor  dem  Bremsen:  65,2  km-Std.;  die 
dem  Wagen  zugefuhrtc  elektrische  Arbeit:  20574  KW-Sek.  = 
5,71  KWStd;  Verbrauch  pro  t-km  66.2  Wattstd. : nutzbar  gemachte 
Energie  bis  zum  Momente:  106  Sek.  nach  Beginn  der  Fahrt,  wo  die 
Bremse  in  der  Kaskadenschaltung  angewendet  wurde:  14300  KW-Sek.; 
in  der  gleichen  Zeit  zugeführte  Gcsamtcncrgic : 21  960  KW-Sek. : Wir- 
kungsgrad während  obiger  Periode:  65°  e;  die  bei  der  Kaskaden- 
schaltung der  Strecke  zurtlckgcgebene  Energie:  1386  KW-Sek.,  ent- 
sprechend 14,7*/®  der  im  Wagen  angcsammclten  lebendigen  Kraft. 

Die  Turbine  im  Kraftwerk  war  außer  durch  den  Wagen  nicht 
belastet.  Am  Ende  der  Kaskadenanfahrperiodc,  wo  die  Belastung  be- 
deutend und  schnell  vermindert  wurde,  erhöhte  sich  die  Geschwindig- 
keit und  ist  daher  ein  Teil  der  Beschleunigung  von  beiläufig  9 m-Sck. 
bis  IO  m Sek.  Geschwindigkeit  mit  dem  kurzgeschlossenen  Anlasser 
und  demzufolge  ohne  Verlust  durebgeführt  worden.  Es  erklärt  dies  den 
etwas  hohen  Wirkungsgrad  von  65  or0.  Beim  Bremsen  in  der  Kaskaden- 
schaltung erhöhte  sich  die  Geschwindigkeit  in  der  Turbine,  indem  sie 
durch  den  vom  Wagen  zurlickgegebcncn  Strom  angctricben  wird,  in- 
folgedessen erhöhte  sich  der  Puls,  und  dies  verhinderte,  daß  der  Wagen 
so  viel  Energie  abgibt,  als  dies  bei  konstantem  Puls  der  Fall  gewesen 
wäre.  I>ies  erklärt  die  der  Linie  zurUekgegcbenc  geringe  Energie 
<1386  KW-Sek.). 

Ich  habe  auf  Grund  der  bei  den  Proben  (Fahrt  V)  gefundenen 
Ziffern  die  Bilanz  der  gelieferten  und  verlorenen  Energie  aufgcstcllt.  Für 
Schienenwiderstand,  Lagerrcibung  der  Wagenräder  und  Motoren,  Luft- 
widerstand und  Steigung  (1  °/co)  habe  ich  folgende  Ziffern  angenommen: 

Geschwindigkeit  in  km-Std.:  16.7  33.3  49. 1 65.2 

Widerstand;  5>®  # 6.3«/®®  70/®*  8%0. 

Den  Verlust  im  Eisen  sowie  im  Kupfer  habe  ich  auf  Grund  der 
durch  die  Herren  Ganz  & Co.  mit  den  Motoren  in  ihrer  Fabrik  ge- 
machten Versuchen  berechnet.  Die  Summe  der  nützlichen  und  ver- 
lorenen Energie  auf  der  Fahrt  V bis  zum  Moment,  wo  die , Kaskaden- 
bremse,  106  Sek.  nach  dem  Anlassen,  angewendet  wurde,  beträgt 
22  200  KW-Sek..  während  die  Arbeitsfläche  (Fig.  375)  nach  Abzug  der 
Strcckenveriuste  21  960  KW  Sek.  ergibt. 

Diese  genaue  Übereinstimmung  zwischen  der  gemessenen  und  be- 
rechneten Energie  zeigt,  daß  es  keine  Verluste  gibt,  die  nicht  erklärt 
sind.  In  derselben  Weise  vorgenommene  Berechnungen  der  für  die 
Metro|>olitan  Railway  offerierten  Anlage  würden  also  richtige  Resultate 
ergcl>cn.  die  iin  praktischen  Betriebe  tatsächlich  erreicht  werden. 

Budapest,  den  24.  Oktober  1901.  Gisbert  Kapp. 

Versuche  mit  dem  Einphaaenmotor  von  Dr.  Finzi  auf  der 
Veltlinbahn.  Um  einen  wirtschaftlichen  Vergleich  zwischen  einer  Zug- 
förderung mit  Emphasen-  und  Drehstrommotoren  anxuttcllcn.  hat  sich 
die  Adriatischc  EisenbahngesclUchaft  entschlossen,  einen  Motorwagen 
der  Veltlinbahn  mit  Kinphaxenmotoren  von  Dr.  Finzi  auszurUiten.  Der 
Wagen  erhält  vier  Motoren  für  eine  Nennleistung  von  100  PS  bei 
200  bis  400  Volt  S)»annung.  Der  Strom  soll  der  Oberleitung  in  der 
gewöhnlichen  Weise  entnommen  und  auf  dem  Wagen  umgeformt  werden. 
Der  Wagen  soll  imstande  sein,  einen  Zug  von  100  c Gewicht  mit  einer 
Geschwindigkeit  von  75  km-Std.  zu  befördern.  Street  Railway  Journal  ) 

Allgemeines. 

Wideratandaelemente  aus  Graphitscheiben.  Im  Gegensatz  zu 
den  Graphitwidcrstfinden  bekannter  Bauart,  deren  Widcrstandselemcnt 


ein  an  metallene  Kontaktsegmente  angeschlossener  Graphitstab  oder  ein 
Graphitpulvcr  ist,  in  das  ein  mcs*crartig<  * Kontaktstuck  mehr  oder 
weniger  tief  hincingcstoßcn  wird,  besteht  das  Widcntandsclemcnt 
»ALLEN-BRADLEY«  aus  einer  Anzahl  Graphitscheibcn.  die  in  mehr 
oder  weniger  großer  Anzahl  lo>e  übcreinandcrgescbichtet  und  zum 
Schutze  gegen  atmosphärische  Einflüsse  und  zwecks  isolierter  Führung 
in  ein  Rohr  aus  isolierendem  und  unverbrennharem  Material  ein- 
geschlossen sind.  Während  im  Ruhezustände  der  durch  da*.  Eigen- 
gewicht der  Scheiben  hcrbcigcftlhrte  Kontakt  nur  ein  sehr  loser  Ut 
und  daher  einen  hohen  Widerstand  danitellt.  wird  er  durch  allmähliche 


Fig.  377.  Vorderansicht.  Fig.  378.  Rückansicht. 

Amerikanisches  Widcrstandselemcnt  aus  Graphitscheibcn. 


Zusammenpressung  der  Kontakt  verbessert  und  der  Widerstand  ver- 
kleinert. Durch  Verwendung  mehrerer  solcher  Rohre  können  Wider- 
stände jeder  gewünschten  Leistung  hergestcllt  werden  Fig.  377 
und  37S  zeigen  Vorder-  bzw.  Rückansicht  ein«  Fahrschalters  für  einen 
15  PS- Kranmotor.  Seine  Gesamthöhe  ist  1.25  m,  acinc  Kastenmaßc 
97,5  cm  X 4*  cm  X 2S  cm.  Hg.  378  zeigt  den  Anlasser  in  Ruhe- 
stellung und  den  abgefederten  Ausgleicher,  der  den  Druck  des  Steuer- 
hebels gleichmäßig  auf  die  Wideretandsclemente  Ubei trägt.  Die  Fabri- 
kantin  dieser  Widerstände,  die  American  Electric  Fuse  Co..  Chicago, 
weist  auf  folgende  Vorteile  bin:  Gleichmäßige  Widerstandsänderung : 
absolute  Funkenfreiheit;  die  Widerstände  können,  ohne  Schaden  zu 
erleiden,  für  längere  Zeit  eingeschaltet  bleiben;  völliger  >fool  proof«*)- 
Bau ; zufolge  d«  langen  Hebelarms  äußerst  leicht  zu  handhaben. 
Gegenüber  den  eventuellen  Einwendungen,  daß  die  Kohlescheiben 
verbrennen  oder  ihren  Widerstand  nach  längerem  Gebrauch  verändern 
werden,  verweist  die  Firma  auf  die  luftdichte  Einschließung,  die  ein 
Verbrennen  verhindert,  und  auf  die  Garantie,  die  dahin  lautet,  daß 
nach  3 Monaten  der  volle  Preis  zurtickerstattet  wird,  falls  der  Kunde 
unzufrieden  ist  und  innerhalb  des  Kaufjahres  alle  Teile  umsonst  aus- 
gewechselt  werden,  die  infolge  Fabrikationsfehler  unbrauchbar  werden. 

Die  Verbesserung  der  Anlafsverfahrcn  für  Drehntrominduktiom- 
motoren  hat  in  neuerer  Zeit  nach  verschiedenen  Richtungen  Fort- 
schritte gemacht.  Vorbehaltlich  weiterer  Mitteilungen  wollen  wir  heute 
kurz  von  einer  Druckschrift  der  Maschinenfabrik  Ocrlikon  berichten, 
aus  der  hervorgeht,  daß  diese  Gesellschaft  gegenwärtig  Motoren  bis  zu 
einer  Leistung  von  60  PS  bei  Umdrehungszahlen  bis  zu  1500  baut,  die 
mit  Kurzschlußanker  ausgerüstet  und  mittels  Polumschaltung  angclasscn 
werden,  z.  B.  wird  ein  30  PS- Motor  als  16  Pol-Motor  eingeschaltet,  dann 
auf  12.  auf  8 und  schließlich  auf  6 Pole  umgeschaltet.  Hierbei  kann 
für  16  Pole  der  Kurzschlußstrom  auf  »00  Arnp.,  ftlr  12  Pole  auf 
150  Amp.,  ftlr  8 Pole  auf  250  Amp.  und  für  6 Pole  auf  350  Amp.  ge- 
setzt werden.  Beim  Anlaufen  entwickelt  der  Motor  in  der  Ruhe- 
stellung bei  16  Polen  eine  Zugkraft  von  25  kgm,  bei  12  Polen  eine 
solche  von  20  kgm,  bei  8 Polen  von  17  kgm  und  bei  6 Polen  von 
13  kgm.  Der  Umschalter,  der  etwa  nach  Art  eine*  Straßenbahnfahr- 
Schalter*  gebaut  ist,  wird  so  eingerichtet,  daß  die  Motorwicklung  beim 
Übergang  in  den  zwei  obersten  Pobtufcn  von  8 und  6 Polen  in  einer 


■)  Bauart  so  einfach,  daß  selbst  ein  Dummkopf  keine  Betriebs- 
störungen herbeiführeu  kann. 
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ersten  Schnkerstelluiijj  in  Reihe  und  in  der  zweiten  parallel  geschaltet 
wird,  wobei  die  Kurzschlußstromstärkcn  in  der  ersten  Stellung  viermal 
kleiner  ausfallcn  als  in  der  /weiten.  Zu  berücksichtigen  ist.  doll  beim 
Übergang  von  einer  Geschwindtgkcitsstnfc  tu  der  nächsten  der  Motor 
nicht  aus  dem  Ruhezustand,  sondern  aus  der  Geschwindigkeit  der 
unteren  Stufe  zu  beschleunigen  ist.  Man  findet  dann  fttr  das  Anlassen 
des  Motors  mit  einem  Sechsslufigen  Anlasser  (Molonvicklung  l.  tbpotig, 
2.  tspolig.  3.  ßpolig  in  Reihe,  4 Spoltg  parallel,  5.  fipolig  in  Reihe. 
6.  fijxilig  parallel)  folgende  AnlAiifseigcnschaften  (zum  Vergleich  sind 
die  entsprechenden,  bei  Schlcifringankcrn  erhältlichen  Werte  in  Klam- 
mern mit  angegeben): 


PoliiRxchaltungtn  bei  voller  ltt)a«tur>j; 
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Das  Anlassen  in  dieser  Weise  hat  natürlich  den  Vorteil  größerer 
Wirtschaftlichkeit,  und  zugleich  ergibt  sich  die  Möglichkeit  der  dauernden 
Geschwindigkeitsregulierung.  Das  Anfahren  kann  da.  wo  Stromstöße 
im  Netz  ganz  ausgeschlossen  werden  sollen,  durch  Anwendung  eines 
sogenannten  Autotransformators  noch  verbessert  werden.  Als  Nachteile 
der  Methode  muß  man  fcststellcn.  daß  man  zunächst  Uber  Klemmen- 
spannungen von  500  Volt  bei  diesem  Verfahren  nicht  hinattsgehen 
kann,  und  daß  man  zwischen  Fahrschalter  und  Motor  15  Vcrbtndunga- 
drahte  braucht.  Trotzdem  werden  diese  Art  Motoren  namentlich  da, 
wo  die  Vermeidung  toi*  Schleifkontakten  besonders  wichtig  ist,  vorteil- 
hafteste Anwendung  finden 

UnglUcksfälle  durch  Elektrizität  im  Bergbau.  Von  den  ver- 
schiedensten Seiten  ist  wiederholt  darauf  hingewiesen  worden,  daß  ge- 
rade im  Bergbau  durch  die  Elektrizität  eine  große  Reihe  besonders 
schwerer  Unfälle  verursacht  worden  sei,  und  damit  ist  die  Kopierung 
nach  einem  Elcktrizitätsgcsc«  begründet  worden.  Da  es  den  Anschein 
bat.  als  ob  diese  Förderung  jetzt  erfüllt  werden  sollte,  und  dieser  Frage 
daher  allgemeines  Interesse  zugewendel  wird soll  einmal  fcstgc- 
stellt  werden,  inwieweit  die  oben  erwähnte  Behauptung  den  Tatsachen 
entspricht.  Aus  der  vom  Kgl.  Preußischen  Ministerium  für  Mandel  und 
Gewerbe  aufgest  eilten  Statistik1)  ergibt  sich  für  die  Bcrgwcrksbetricbe 
folgendes : 

iin  Jahre  1000  sind  insgesamt  1053  L’nglUcksfXUe  mit  tödlichem 
Ausgange  vorgekommen.  davon  sechs  durch  Elektrizität.  Diese  sind 
folgende : Ein  Steiger  steigt  ohne  jeden  ersichtlichen  Grund  auf  ein 
Dach  und  berührt  mit  beiden  lländcn  eine  Hochspannungsleitung. 
Die  Vermutung,  daß  dies  kein  Unfall,  sondern  ein  Selbstmord  war, 
liegt  nahe.  Ein  an  einem  Bagger  beschäftigter  Arbeiter  verunglückt 
dadurch,  daß  beiin  Verschieben  des  Baggers  dessen  Schornstein  eine 
3000  Volt- Leitung  berührt.  Ferner  kommt  ein  Arbeiter  um  durch 
Berühren  einer  unzureichend  isolierten  Lichtleitung  mit  l IO  Volt 
Wechselstrom  unter  Tuge.  Ein  Arbeiter  betritt  unbefugterweise  einen 
zufällig  nicht  verschlossenen  Motorraum,  auf  dessen  Gefährlichkeit  aber 
durch  Warnungstafel  aufmerksam  gemacht  ist,  und  berührt  den 
500  Voll-Drehsiromschalter.  Ein  Monteur  bertfbrt  in  einer  1000  Volt- 
Schaltanlage  unter  Tage  die  Sanunclsehienen.  Endlich  kommt  ein  vier- 
jähriges Mädchen  durch  Berühren  der  .StromzufuhrungMchicne  eines 
elektrischen  Baggers  um. 

Im  Jahre  190  t sind  1209  tödliche  Unfälle  vorgekommen,  davon 
vier  durch  Elektrizität,  und  zwar  einer  durch  Umbrechen  eines  Leitungs- 
mastes. durch  den  ein  Arbeiter  erschlagen  wurde,  und  drei  durch  Berühren 
von  Mromftihrctidcn  blanken  Teilen. 

Für  das  Jahr  1902  stellen  sich  die  Zahlen  folgendermaßen-  1005 
Unfälle,  fünf  durch  Elektrizität,  und  zwar:  durch  Berührung  einer  zu- 
gänglichen, nur  mit  Teer  angcstrichencn  Leitung  unter  Tage  fUr 
700  Volt  Drehstrom ; durch  Unterlassung  der  Erdung  der  .Schutzgehäuse 
einer  fahrbaren  elektrischen  Pumpe;  durch  Berührung  einer  zugänglich 
verlegten , aber  unzureichend  geschützten  Leitung  unter  Tage  ftlr 
500  Volt  Drehstrom ; ferner  durch  unbefugtes  Betreten  der  Hochspan- 
nuugvichaltanlage ; und  endlich  mittelbar  durch  eine  Explosion  in  einer 
Pulverkammer,  die  durch  einen  geringfügigen  Kurzschluß  in  der  Licht- 
Icilung  entstanden  war. 

Im  ganzen  sind  also  in  dem  erwähnten  Bereiche  von  1900  bis 
1902  32Ö7  Unfälle  mit  tödlichem  Ausgange  vorgekommen,  wovon  nur 
13.  <1.  h.  0.46°;, , durch  die  Elektrizität  verursacht  sind.  Von  diesen 
15  Unfällen  stnd  etwa  acht  durch  eigene  grobe  Fahrlässigkeit  des  Vcr- 


*)  Vgl.  Zeitschrift  für  Berg-,  Hutten-  und  Salinenwcscn. 


ungluckten  verursacht  und  drei  durch  völlig  unzureichende  Installation 
der  Leitungen.  Nur  in  vier  Fällen  liegen  die  Verhältnisse  so,  dnß 
man  keine  FahrliUsigkcit  oder  Versäumnis  der  notwendigen  Vorsicht 
bei  der  Anlage,  sondern  einen  wirklichen  UnglUcksfail  annchmen  kann. 

Durch  die  vorliegenden  Zahlen  ist  wohl  genügend  bewiesen,  wie 
ungerechtfertigt  und  unüberlegt  die  Behauptung  von  der  besondere» 
Gefährlichkeit  der  Elektrizität  im  Bergwerksbetriebe  ist. 

\V.  Ilühener,  I bpi.  Ing. 

Auffallend  günstige  Bedingungen  flir  die  Lieferung  von  elek- 
trischem Strom  zu  Beleuchtung**  wecken  stellen  die  Neckarwerke  Alt* 
l>ach- Deizisau,  die  eine  Anzahl  kleiner  Ortschaften  mit  Strom  verwegen 
und  sich  bisher  nur  wenig  Hausansch! Uwe  haben  erwerben  können. 
Sie  errichten  nach  dem  neuen  Tarife  auf  eigene  Kosten  gegen  eine 
AnschlußgcbUhr  von  M.  20  oder  25  die  Bcleuchtungseinrichtung  mit  zwei 
oder  drei  lampen,  wovon  eine  16  herzig,  die  anderen  rokerzig  sind. 
Durch  einen  Umschalter  wird  erreicht,  «laß  gleichzeitig  nur  eine  bz.w. 
zwei  Lampen  brennen  können.  Der  Preis  für  den  Strom  beträgt 
monatlich  M.  1 50  bei  zwei,  M.  2 bei  drei  Lampen.  Dieser  Tarif 
hat  nur  so  lange  Gültigkeit,  als  die  jährliche  Benutxungsdaucr  700  Stdn. 
beträgt,  was  durch  einen  Zeitzähler  kontrolliert  wird.  Für  jede  weitere 
Brennstunde  sind  2 bxw.  3 Pf.  zu  zahlen.  Ein  derartig  niedriger  Tarif 
ist  wohl  bisher  einzig  in  »einer  Art,  und  es  »st  von  großem  Interesse, 
besonders  für  ähnliche  Uberlandzentralen,  ob  dieses  Mittel,  eine  große 
Anzahl  Teilnehmer  zu  gewinnen,  von  Erfolg  begleitet  sein  wird. 

Museum  von  Meisterwerken  der  Naturwissenschaft  und 
Technik  In  der  Plenarsitzung  der  bayerischen  Kammer  der  Abgeord- 
neten vom  29.  Juli  »<>04  wurde  die  von  der  bayerischen  Regierung  be- 
antragte Gewährung  eines  Staatszuschusses  von  je  M.  30000  ftlr  die 
Jahre  1904  und  1905  an  das  Museum  einstimmig  genehmigt. 

Aus  der  Rechtsprechung. 

ln  Mannheim  war  i'/OO/O!  eine  städtische  elektrische  Straßenbahn 
erbaut,  die  nach  übereinstimmender  Auffassung  der  Stadtverwaltung 
sowie  der  Tclcgraphenvcrwaltung  zur  Verhütung  de*  Übergangs  von 
Starkströmen  Sicherungen  sowohl  an  den  Drähten  der  Bahn  wie  an 
denjenigen  der  Telegraphen-  und  Fernsprechleitungcn  notwendig  machte. 
Die  Stadtverwaltung  streckte  die  Kosten  diese*  Schutzvorrichtungen 
an  der  Starkstromleitung  vor  und  verlangte  deren  Kmatz  vom  Post 
fiskus.  Letzterer  ist  in  allen  Instanzen,  zuletzt  vom  Reichsgericht  am 
*4.  März  I.J.,  verurteilt.  In  den  Gründen  wird  u.  a.  folgendes  ausgefuhrt : 

Nach  £ 6 Abs.  3 des  Telegraphen wcgcgcscUes  sind  die  durch 
spätere  gemeinnützige  Anlagen  auf  der  Straße  notwendig  werdenden 
Schulzvorkehrungen  der  Telegraphenlinicn  auf  Kosten  der  Telegraphen- 
Verwaltung  zu  erstellen.  Zu  Unrecht  beschränkt  die  letztere  diese  ihre 
Haftung  auf  diejenigen  Schutzmittel,  die  an  ihrer  Leitung  angebracht 
werden. 

Der  Postfiskus  folgert  zunächst  aus  Abs.  1 de«.  £ 6 des  Tele- 
graphen wegegcscUcs,  daß.  wenn  zur  Störungsvenneklung  bezüglich  der 
vorhandenen  Telegraphenlinicn  die  Anbringung  von  Schutzvorrichtungen 
an  den  im  § 6 Abs.  2 bezeichneten,  besonderen  Anlagen  notwendig 
seien,  der  Unternehmer  zur  Anbringung  derartiger  Schutzvorrichtungen 
auf  eigene  Kosten  verpflichtet  sei.  Nur  die  an  den  Telegraphenlinicn 
selbst  notwendig  werdenden  Vorkehrungen  seien  von  der  Verwaltung 
auf  eigene  Kosten  ausruführen.  Ferner  wird  der  Ausdruck  »Telegraphen- 
linie«  im  Sinne  von  > körperlicher  Telegraphenanlage«  aufgefaßt. 

Diese  Ausführungen  sind  unrichtig.  Der  Begriff  der  Linie  ist  im 
Verkehr  auf  die  Beförderung  von  einem  Ausgangs-  nach  einem  End- 
punkte ausgedehnt;  die  Unterscheidung  der  Schutzvorrichtungen  unter 
Bezug  auf  den  Ausdruck  »Tclcgraphcnlinic«  iin  Gesetze  ist  daher  nicht 
zulässig.  £ 6 des  Entwurfs  eines  Telegnphcnwegegcsei/e*  beabsichtigt 
zweifellos,  den  Grandttttz  des  § 12  des  Telegrapheiigeselzes  aufrecht* 
zuerballcn , wonach  neue  elektrische  Anlagen  so  ausxufuhren  seien, 
daß  sie  die  alten  nicht  störend  beeinflussen  und  die  hierdurch  ent- 
stehenden Kosten  von  dem  Unternehmer  der  späteren  Anlage  getragen 
werden  müssen.  Da  die  hierdurch  begründete  Beladung  der  Wege- 
untcrbaltungspflichtigcn,  in  der  Regel  der  Gemeinden,  unbillig  erschien, 
einigte  inan  »ich  bei  der  Gesctzberalung  auf  die  Unterscheidung  der 
im  Abs.  2 bezcichneten,  gemeinnützigen  Anlagen  der  Wegeuntcr- 
haltungspflichtigen  und  der  im  Abs,  5 angeführten  anderen  besonderen 
Anlagen  und  die  hiernach  verschiedene  Verteilung  der  Koslenlast 
Nach  § 6 Abs.  3 fallen  die  Kosten  des  Tclcgraphcnschuucs  bei  den 
bevorrechtigten  Anlagen  des  Abs.  2 der  Telegraphen  Verwaltung  zur 
latst.  während  gemäß  Abs.  5 die  Unternehmer  anderer  Anlagen  die 
Kosten  selbst  zu  tragen  haben.  Von  irgend  einer  Unterscheidung  der 
Schutz  Vorkehrungen  selbst  nach  der  Art  und  dein  Orte  der  Anbringung 
findet  sich  in  «len  Kommissionsvcrhandlungcn  keine  Andeutung.  Eine 
solche  Unterscheidung  würde  auch  praktisch  keinen  Wert  haben.  Für 
die  Wahl  der  Sicherlicitsvorkehruugen  kann  je  nach  dem  Stande  der 
Technik  nur  die  Vorzüglichkeit  der  Siclierhcitseinrichtung  bestimmend 
sein.  Diese  wird  aber  nicht  dadurch  bestimmt,  an  welcher  Anlage 
sic  angebracht  wird.  Bei  der  Auffassung  des  Postfiskus  würde  die 
Kofctcnlast  je  nach  der  Art  der  Anbringung  von  Schutzmitteln  wechseln, 
bei  Aufstellung  solcher,  die  mit  keiner  der  beiden  Anlagen  in  Be- 
rOhrung  sind,  aber  jede  Bestimmung  über  die  Kostenlast  fehlen.  W.  C. 
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Zuschriften  an  den  Herausgeber. 

(Abijcdruckt  ohne  Verantwortlichkeit  des  Herausgebers.) 

Das  Schnellbahngleis.  »Die  Erwiderung  de*  Herrn  Oben ngen teure 
Pctcrscn  S.  317  dieser  Zeitschrift  auf  meine  Besprechung  seiner  Vor* 
schlüge  für  das  Schncllbahngicis  llflt  erkennen,  daß  aber  die  Ile* 
dingungcn  ftlr  befriedigenden  Uuf  der  Fahrzeuge  in»  Gleise  noch 
Meinungsverschiedenheiten  bestehen,  die  ihrer  grundsätzlichen  Bedeutung 
wegen  weiterer  Erörterung  wer:  erscheinen. 

Herr  Petcr*en  meint,  daß  da*  harte  Fahren  'Zittern.  Dröhnen)  von 
den  gröberen  Ungenauigkeiten  der  Glcitlagc  und  den  Schlagen  an  den 
Schienenstößen  herrtlhre.  also  durch  ein  gut  liegendem  Gleis  genügend 
zu  beschranken  sei;  daß  man  daher  die  Schienen  unverrückbar  auf  ein 
Ktscngcstcll  lagern  solle.  Daß  man  weiter  einen  sanften  Gang  der  F’ahr 
zeuge  durch  eine  nachgiebige  Filxxwwchenlage  zwischen  den  Gestellen 
und  Wagenkasten  erreichen  könne.  Ich  meine  dagegen,  dall  das  harte 
Fahren  aus  dem  Rollen  der  Rüder  auf  den  Schienen  herriihrt  und  sich 
am  Fahrzeug  unangenehm  bemerkbar  macht,  wenn  es  nicht  durch  aus- 
reichende Nachgiebigkeit  der  Schienen  größtenteils  von  diesen  auf* 
genommen  wird ; daß  also  die  nötige  Nachgiebigkeit  des  Gleises  er- 
halten bleiben  muß  und  man  demnach  die  Schienen  nicht  fest  auf 
Etiengeatcll«,  .Mauerwerk  oder  andere  feste  und  schwere  Unterlagen 
lagern  dürfe. 

Peteraen  fahrt  für  seine  Meinung  nur  die  eine  Beobachtung  nit, 
daß  hei  der  Schwebebahn  in  Elberfeld  weiche  und  starre  Auflagerung 
der  Schiene  auf  dem  Träger  keinen  l’nterechicd  ergeben  habe  Da  er 
keine  Angaben  Uber  die  Gewichte  der  ungefederten  Mw«cn  de*  Dreh- 
gestelles und  des  Schienentrngere  macht,  so  ist  zu  dieser  Beobachtung 
nicht*  weiter  zu  sagen.  F'ur  meine  Meinung  führe  ich  nochmals  an. 
«laß  da*  harte  Fahren  auf  den  starren  Gleisen  vom  ersten  'Page  an 
stattfand.  che  gröl»crc  Unregelmäßigkeiten  der  Loge  und  lose  Stöße 
eingetreten  waten.  Das  gleichmäßige  Zittern  durch  das  Rollen  der 
Räder  auf  den  Schienen  ist  deutlich  von  den  wiederholten  Schwingungen 
zu  unterscheiden , die  durch  die  Schlüge  an  den  Schienenstößen 
entstehen.  Diese  sind  hei  neuen  Schienen  und  großer  Geschwindigkeit 
kaum  zü  bemerken,  bei  den  Schnell fabrten  verschwanden  *ic  fast  ganx. 
Bei  fdtcreu  leichten  Gleisen  mit  losen  Stößen  UbcrtÖncn  sie  das  Rollen 
gewöhnlich.  •*>  daß  diese*  nur  zwischen  ihnen  bemerkbar  bleibt.  Bei 
den  starren  Schwcllcnschiencn  wog  dagegen  das  harte  Rollen  derart 
vor,  daß  von  den  überblatteten  Stößen  auch  nach  jahrelangem  Befahren 
kaum  etwa*  zu  spüren  war.  Alm  hei  nachgiebigem  Gleite  weiche* 
Rollen  mit  wenig  Zittern,  bei  starrem  Gleise  hartes  Rollen  mit  starkem 
Zittern.  Diese  Beobachtungen  sind  seit  vielen  Jahren  unzweifelhaft  fest- 
gestellt.  Sie  beweisen , «laß  da*  beim  Rollen  entstehende  Zittern  ; 
größtenteils  vom  Gleise  aufgenommen  werden  muß,  wenn  kein  harte* 
Fahren  cintrctcn  stoß.  Die  ersten  Fachmänner  auf  diesem  Gebiete,  wie 
Zirmncrmann,  Schubert  u.  a , sind  übrigens  derselben  Meinung. 

Petcrscns  Meinung,  daß  das  Zittern  neben  den  Schlägen  an  den 
Stößen  auch  durch  die  gröberen  Ungenauigkeiten  der  Glcidage  hervor* 
gerufen  werde,  halte  ich  nicht  für  zutreffend,  weil  die  Aufeinanderfolge  • 
dieser  Ungenauigkeiten  selbst  bei  größter  Fahrgeschwindigkeit  nie  auch 
nur  annähernd  die  Schwingung$*ahien  des  Zitterns  erreichen  wird. 
Diese  Schwingungsxahlcn  sind  an  verschiedenen  Wagen  und  Wagen*  j 
teilen  zwar  verschieden,  sic  geben  aber  stet*  einen  dröhnenden  Tun.  ; 
au  dessen  Höhe  man  abnehmen  kann,  daß  sie  weit  über  den  von 
Pctcrscn  verstandenen  Bewegungen  liegen.  Ich  hätte  vielleicht  be**«r 
getan,  statt  Zittcrbcwcgung  zu  setzen  »Dröhnen« ; damit  wäre  die 
Wirkung  des  harten  Fahrens  besser  bezeichnet  gewesen  und  der  Ver- 
wechslung der  Ursache,  die  »ich  durch  die  ganze  Erwiderung  des 
Herrn  Pctcrscn  zieht,  vorgebeugt  worden. 

Welche  IJtngc  der  Schiene  hei  dem  harten  Rollen  milschwingt, 
wird  wohl  oebwer  zu  bestimmen  sein.  Bedenkt  inan  aber,  daß  e*  sich 
bei  der  gegenseitigen  Massen  wirk  urig  nur  um  einen  Teil  der  IJingc 
handelt,  der  zwischen  den  nächsten  Schwingungsknotcn  «1er  Schiene 
liegt,  so  wird  das  von  mir  angenommene  Gewicht  von  ! in  Schiene 
die  Wirklichkeit  vermutlich  uhcrtreflfcn.  Daß  man  auch,  wie  Petenten 
meint,  die  Räder  al*  nachgiebig  betrachten  könne,  dürfte  hei  ihrer  bis- 
herigen Bauart  ausgeschlossen  sein,  da  sie  einschließlich  der  Achsen 
und  Achslager  im  Vergleich  mit  «1er  Biegsamkeit  der  Schienen  völlig  . 
starr  sind.  Etwas  günstiger  verhalten  sich  «lie  Räder  mit  Holz-  oder  . 
Papicrecheibcn,  die  einen  Teil  de*  Dröhnen*  zwischen  Reif  und  Achse 
aufnehmen. 

Herrn  Petcrscns  Vorschlag,  die  Zitterbewegungen  durch  Filzlagen 
zwischen  den  Gestellen  und  dem  Kasten  der  Wagen  aufzunehmen,  ist 
schon  häutig,  aber  ohne  dauernden  Erfolg  versucht  worden,  weil  alle 
derartigen  Zwuchenmiltel  bald  hart  und  unwirksam  werden.  Eine  ge- 
wisse Verminderung  läßt  sieb  durch  Einschaltung  nnlglichst  leichter 
kleiner  Federn  erreichen . die  infolge  ihrer  geringen  Masse  das 
Zittern  wenig  übertragen.  Dieses  Mittel  wird  bei  den  Drehgestellen 
der  Personenwagen  iti  Gestalt  <lcr  kleinen  Spiralfedern  an  den  Gehängen 
der  Blattfedern  allgemein  angewandt.  Da  diese  Federn  aber  doch  eine 
gewisse  Stärke  und  Masse  haben  müssen , *0  wirken  sic  auch  ent- 
sprechend unvollständig. 

Die  Wichtigkeit  einer  Verbesserung  des  Schienenstoß«  und  der 
Erhaltung  einer  guten  Glcislage  für  die  Schnellbahn  verkenne  ich 
keineswegs,  hin  auch  mit  Petenten  und  Uarkhau*cn  der  Meinung,  «laß 
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die  zulässige  Fahrgeschwindigkeit  vorwiegend  von  «1er  Erhaltung  einer 
ausreichend  genauen  Gleislage  abhangt , daß  daneben  aber  auch  die 
Unempfindlichkeit  des  Fahrzeuges  gegen  Unregelmäßigkeiten  «les  Gleises 
wichtig  ist.  Eine  andere  Frage  ist  die  nach  der  wirtschaftlich  an- 
gemessenen Fahrgeschwindigkeit,  die  vorwiegend  von  den  Betriebs- 
kosten,  namentlich  dem  Verbrauch  an  elektrischer  Arbeit,  abhängt.  Mit 
anderen  1‘achgcnossen  halte  ich  vorläufig  160  km  für  angemessen  und 
teile  Herrn  Peterscns  Meinung  nicht,  daß  die  erheblichen  Mehrkosten 
der  200  km  durch  den  Zeitgewinn , also  höhere  FahrgcldsäUe,  sich 
ausgleichen  würden. 

Herrn  Petereens  lehrreiche  Auseinandersetzung  Ober  die  Wirkung 
der  Unregelmäßigkeiten  im  Gleise  halte  ich  für  zutreffend,  obgleich 
dalxri  die  Ivmpfindlichkcit  des  Fahrzeuge*  und  die  Nachgiebigkeit  des 
Gleises  nicht  in  Betracht  gezogen  sind,  deren  Mitwirkung  bei  ent- 
sprechendem Zusammentreffen  die  Wirkung  der  GleUunregelmäßigkeitcn 
günstig  und  ungünstig  beeinflussen  kann. 

Die  Wirkungsweise  meines  Drehgestelle*  hat  Herr  Peteraen  miß- 
verstanden. wenn  er  nur  dessen  Beweglichkeit  gegen  den  Wagenkasten 
hervorhebt.  Da*  ist  nichts  Besonderes.  Die  Hauptsache  ist  die  Reibung 
beider  Warenteile  gegeneinander,  wodurch  die  unvermeidlichen 
Schwingungen  alsbald  unterdrückt  und  ihrer  bedenklichen  Wiederholung 
und  Anhäufung  vorgebeugt  wird.  Diese  Wirkung  erreicht  die  pendelnde 
Aufhängung  der  Schwebebahn  nicht,  sic  i*t  aber  in  Elberfeld  durch 
die  Buffcrreibung  mehrerer  straff  gekuppelter  Fahrzeuge  hcrgestcllt 
worden. 

Zum  Schluß  sei  noch  bestätigt,  daß  meine  Auseinandersetzungen 
Ober  «las  Mosscnverhältni*  zwischen  Rad  und  Schiene  die  Frage,  ob 
Stand-  oder  Schwebebahn,  zunächst  unberührt  lassen.  Ich  würde  auch 
eine  Probcstrcckc  für  eine  Sch webeseh ncllbahn  für  *chr  erwünscht 
halten,  meine  aber,  daß  eine  nachgiebige  Auflagerung  der  Schiene  auf 
ihren  Träger  dabei  nicht  zu  entbehren  »ein  wird.«  v.  Borriea. 

Aus  den  Geschäftsberichten. 

Dem  Bericht  der  Elektrizitäts-Aktiengesellschaft  vorm.  Lah- 
meyer  & Co  , Frankfurt  a.  M.,  über  das  Geschäftsjahr  1903/04 
ist  zu  entnehmen : Elae  vermehrte  Tätigkeit  druckt  sich  in  der  Zahl 
der  augestellten  Beamten  und  beschäftigten  Arbeiter  au>,  «lie  im 
Jahre  1902  aut  rd  1900  heruntergegangen  war  und  Ende  des  Be* 
triebsjahrcs  1003/04  wieder  auf  rd.  2840  gestiegen  ist.  Hierin  sind 
rd.  450  bzw  520  Beamte  und  Arbeiter  enthalten,  die  in  den  ver- 
schiedenen Elektrizität- «werken  und  Bahnuntcrnehmungen  tätig  sind 
In  gleicher  Weise  ist  die  Leistung  der  Fabrikabteiluug  gestiegen ; die 
ihr  Ubcrecbriebenen  Aufträge  enthielten  3033  Maschinen  intt  einer  Ge- 
samtleistung entsprechend  140000  PS  gegenüber  2081  Maschinen  mit 
einer  Gesamtleistung  entsprechend  83000  PS  in  1902/03.  währen«!  von 
ihr  ahgcliefert  wurden  2772  Maschinen  mit  einer  Gesamtleistung  ent- 
sprechend 111000  1*8  gegenüber  1927  Maschinen  mit  einer  Gesamt- 
leistung entsprechend  87  OOO  PS  in  1902/03.  Die  letxijäbrigc  Leistung 
der  Fabrik,  «lie  größte  »eit  Bestehen  «ler  Gesellschaft,  ist  mit  kleinerer 
Arbeitcr/ahl  erreicht  worden,  als  sic  z II.  in  den  Zeiten  der  Hoch- 
konjunktur vorhanden  war.  Die  Verkaufspreise  sind  aber  nach  wie 
vor  als  ungenügende  zu  bezeichnen,  zumal  eine  allmähliche  Steigerung 
der  Kohmatcrialprciic  schon  eingetreten  und  weiter  zu  erwarten  ist. 
Die  Inland* -Verkaufsorganisation  wurde  weiter  ausgedehnt  durch  Er- 
richtung  von  technischen  Bureaus  in  Danzig.  Hannover  und  neuerdings 
— au  Beginn  des  laufenden  Geschäftsjahres  — in  Aachen.  Das  Aus- 
landsgeschäft ist  nach  wie  vor  eifrig  betrieben  wurden,  und  wenn  die 
Tochtergesellschaften  in  Italien  und  England  eine  Dividende  auch  nicht 
erbrach:  haben  — * da*  in  beiden  investierte  Kapital  ist  übrigen*  ge- 
ring — , *0  haben  sic  doch  wesentlich  zur  Hebung  des  Umsatzes  beige- 
tragen. Die  rumänische  Gesellschaft,  die  Electrica  Societatc  Kumnna 
de  Actiuni  fost  Lahmeycr  in  Bukarest,  hat  für  das  letzte  Jahr  3 •/,*/• 
Dividende  verteilt.  Die  russische  Abteilung  hat  ein  unerfreuliches  Er- 
gebnis gezeitigt  und  mit  ca.  M.  135  000  Verlust  abgeschlossen.  Herauf 
Unkostenkonto  übertragen  worden  ist.  Die  Abteilung  wird  in  Zukunft 
nur  noch  ein  reine»  Maschinenverkaufs-  und  Wicdervcrkaufegcschift  be- 
treiben. Über  die  teils  pachtweise,  teils  für  eigene  Rechnung  betriebenen 
Elektrizitätswerke  und  Straßenbahnen  sowie  die  von  «1er  Deutschen 
Gesellschaft  für  elektrische  Unternehmungen  übernommenen  größeren 
Beteiligungen  an  solchen  Werken  ist  zunächst  allgemein  zu  berichten, 
daß  sämtliche  Werke  sich  in  steigender  Entwicklung  befinden  und  bis 
auf  einige  wenige  Ausnahmen  auch  befriedigende  Ergebnisse  geliefert 
haben.  Da*  An  wachten  der  BruUohetriehsgewinne  im  Vergleich  zum 
Vorjahre  betrug  in  allen  Werken  zusammen  also  einschließlich  Pacht- 
werke 36w.'(i,  bei  den  Pachtwcrken  allein  55°/0,  hei  den  sonstigen 
Werken  32 *,/l|.  Der  Anschlußwert  an  l-ampcn  und  Motoren  «amtlicher 
Werke  zusammen  ist  um  230l0  gestiegen.  Von  Einzelheiten  ist  zu  be- 
richten : Straßenbahn  Kiew  — S w i a t O SC h i n.  Diese  Bahn  dient 
hauptsächlich  dem  Smnmcrverkehr  und  hat  im  letzten  Jahre  eine 
3 pmz.  BruttOTcrziiuning  ergeben.  Bei  der  Stadtverwaltung  von  Kiew 
schweben  z,  Z.  Anträge  auf  Verlängerung  der  Straßenbahn  in  das 
Stadtinner«  hinein;  die  Ausführung  dieser  neuen  Strecken  würde  nicht 
nur  eine  Steigerung  de»  Somm  erbe  triebe»,  sondern  auch  einen  be- 
deutenden regelmäßigen  Jahresverkehr  herhdführen.  Straßenbahn 
Guben.  Infolge  einer  von  der  früheren  Deutschen  Gesellschaft  für 
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Elektrische  Bahnen. 


Heft  19. 


elektrische  Unternehmungen  übernommenen  Verpflichtung  ist  diese 
ca.  3 km  lange  Straßenbahn  im  letzten  Johre  gebaut  und  im  Februar  d.  J. 
dem  Betriebe  Übergeben  worden.  Gleichzeitig  wurde  für  Rechnung 
der  Stadt  Gaben  da*  Elektrizitätswerk  errichtet,  das  auch  die  Strom- 
licferung  für  die  Straßenbahn  zu  bewerkstelligen  hat.  Diese  hat  bi» 
jetzt  durchaus  günstige  Ergebnisse  erbracht  und  durfte  un  ersten  Jahre 
mit  Sicherheit  eine  7 prox.  bruttoverzinxung  des  investierten  Kapitals  ab- 
werten. Das  Elektrizitätswerk  Homburg  v d.  Hohe,  Aktien- 
gesellschaft, hat  wie  in  den  Vorjahren  3 % Dividende  verteilt 
und  wild,  da  ftlr  die  erste  Hälfte  des  neuen  Geschäftsjahres  eine  er- 
hebliche Einnahme-  und  tberschußateigcrung  zu  verzeichnen  ist,  in 
diesem  Jahre  mindestens  die  gleiche  Dividende  geben.  Das  Elektrizi- 
tätswerk dieser  Gesellschaft  allein  hat  von  Anbeginn  an  eine  gute 
Rentabilität  gehabt,  während  für  die  Straßenbahn  die  Hauptcmwicklung 
zu  erwarten  ist,  sobald  der  neue  Staatsbiihnhof,  der  etwa  */*  km  weiter 
von  der  Stadt  abruckt,  fcrtiggeslcllt  sein  wird,  sowie  besonder*  nach 
dem  Ausbau  der  direkten  elektrischen  Kleinbahn  Frankfurt— Homburg. 
Dies«  letztere  Unternehmen  wird  durch  die  Frankfurter  Lokalbahn- 
Aktiengesellschaft  ausgeftllirt  und,  nachdem  jetzt  alle  .Schwierigkeiten, 
die  dem  Rau  noch  entgegenstanden,  beseitigt  erscheinen,  voraussichtlich 
spätestens  im  Jahre  1906  dem  betriebe  Übergeben  werden.  II  irsch- 
berg er  Talbahn- Aktiengesellschaft  Dividende  wie  im 
Vorjahre  3 Auch  diese  Gesellschaft  hat  im  neuen  Jahre  eine  er- 
hebliche Vcrkcbrssteigerung  zu  verzeichnen.  Elektrizitätswerk 
und  Straßenbahn  Gotha,  Aktiengesellschaft.  Dieses 
Werk  ist  erst  gegen  Schluß  des  Geschäftsjahres  in  eine  Aktien- 
gesellschaft urnge wandelt  worden,  far  deren  Rechnung  der  betrieb 
ah  1.  Juli  r.  J.  geführt  gilt,  so  daß  die  neue  Gesellschaft  schon 
das  V«  jährige  Bctriebsergebnls  nbzureebnen  hat.  Die  l>ividendc,  welche 
sich  indessen  nur  auf  wenige  Wochen  bezieht,  wird  3 */*  °/o  betragen. 
Oberrheinische  Elektrizitätswerke  Aktiengesellschaft 
W lesloch  i.  B.  Trotz  des  nicht  befriedigenden  Jahresergebnis»« 
kann  die  Weiterentwicklung  des  Werkes  als  nicht  ungünstig  bezeichnet 
werden,  da  in  diesem  Jahre  erstmals  die  Obligationenzinven  ohne  Zu- 
schuß voll  gedeckt  worden  sind.  Das  Werk  wird  sich  besonders 
durch  den  Anschluß  der  neu  zu  erbauenden  I~*nd«hei!anstalt  jeden- 
falls auch  günstig  weiterem  wickeln ; trotzdem  wird  ftlr  später  eine 
Kapitalherabnetzung  in  Aufsicht  tu  nehmen  sein,  tun  eine  befriedigende 
Dividende  zu  erhalten.  Die  Aktien  sind  dementsprechend  niedrig  hc- 
wertet.  Lech -Elektrizitätswerke.  Aktiengesellschaft 
in  Augsburg.  Die  Gesellschaft  hat  im  Vorjahre  2l’t°/0  Dividende 
verteilt  und  wird  für  das  am  30.  Juni  d.  J.  abgelaufcnc  Jahr  jedenfalls 
die  gleiche  Dividende  nach  Verzinsung  der  Anleiheschuld  gehen.  Da» 
Werk  ist  in  voller  Entwicklung  begriffen  und  entspricht  durchaus  den 
Vorberechnungen.  Elektrizitätswerk  Kübel,  Aktiengesell- 
schaft in  Herisau.  Der  grüßte  Teil  des  Aktienbesitzes  wurde  »in 
Vorjahre  abgestoßen.  Die  Gesellschaft  bringt  für  das  am  30.  April  zu 
Ende  gegangene  Geschäftsjahr  3%  Dividende  zur  Verteilung  und  wird  in 
Zukunft  jedenfalls  mit  gesteigerten  Erträgnissen  rechnen  kennen.  Elek- 
trizitätswerk Wangen,  Aktiengesellschaft  in  Wangen 
a d.  Aare.  Durch  Bauschwierigkeiten  bei  dem  Ober  wassei  kann!  hat 
die  Fertigstellung  dies«  Werk«  eine  erhebliche  Verzögerung  erfahren, 
so  daß  die  Inbetriebnahme  erst  irn  Juli  d.  J.  erfolgen  konnte.  In- 
zwischen sind  auch  die  Fernleitungen  ftlr  die  zahlreichen  anzu- 
schließenden  Gemeinden.  Genossenschaften  und  Private  der  Hauptsache 
nach  fcrtiggestcllt  worden ; die  Stromlieferung  wird  im  vollen  Umfange 
etwa  von  September  an  aufgenommen  werden  können.  Die  Fern- 
leitungen erstrecken  sich  Uber  ho  km  weit  bi»  nahe  an  Basel  heran. 
Die  schon  abgeschlossenen  bedeutenden  Stromlieferungsvcrträgc  sowie 
dir  schwebenden  Verhandlungen  mit  größeren  Kroftabnchmem  be- 
rechtigen zu  der  Erwartung,  daß  auch  dieses  Werk  sich  günstig  ent- 
wickeln wird.  Compagnie  d’Elcctricitd  de  Varsovie,  Paris. 
An  dieser  Gesellschaft  ist  die  l.ohmeyergcscllsc lieft  mit  */«  des  Aktien- 
kapitals beteiligt ; das  von  ihr  zu  betreibende  Elektrizitätswerk  ftlr  die 
Stadt  Warschau  wird  in  Gemeinschaft  mit  den  Firmen  Allgemeine 
Elektrizität vgesebschaft  und  Siemens -Schuckcriwerke,  G.  m.  h.  II..  zu 
gleichen  ‘Feilen  nusgeführt  und  wird  im  Herbste  diese»  Jahres  fertig- 
gestellt  werden.  Die  pachtweise  betriebenen  Unternehmungen.  Elek- 
trizitätswerke C I»  a 1 lot  t c n b n rg  und  Wiesbaden  und  Straßenbahn 
Münster  i.  W.  haben,  wie  auch  die  oben  mitgeteiltcn  Zahlen  erkennen 
Lassen,  erheblich  gesteigerte  Überschüsse  erbracht,  während  das  eben- 
falls gepachtete  Elektrizitätswerk  Scho  »beide  i.  Erzgeb.  einen 
kleinen  Zuschuß  erfordert  hat.  Der  brutto  Fabrikatiousgewinn,  ein- 
schließlich der  Einnahmen  aus  Werken  und  Effekten , beträgt 
M.  3722  281.9$  gegenüber  M.  2304220.97  im  Vorjahre;  der  verfügbare 
Reingewinn  M.  616631,82  gegenüber  einem  Verlust  von  M.  371  <»98,71 
im  Vorjahre. 

Neue  Bücher. 

Neue  StTomzufUhrungsanlage  für  elektrisch  betriebene  Eisen- 
bahnen, System  Oerlikon.  Von  E.  Huber  Zürich  I9O4.  Albert 
Rauttein.  Preis  geh.  M.  2 40.  Das  vorliegende  Schriftchcn  bildet  das 
erste  Heft  eines  nach  dem  Vorgänge  der  bekannten  Vom  sehen  Samm- 
lung elektrotechnischer  Vorträge  eingerichteten  literarischen  Unter- 
nehmens, das  unter  dem  Namen  »Technische  Abhandlungen 


a 11  s Wi  sse  nach  a ft  und  Praxis«  von  Ingenieur  Siegfried  Herzog 
und  dem  Verlage  von  Albert  Raustein,  Zürich,  in  die  Hand  genommen 
ist.  Diese  Abhandlungen  sollen  in  kleinen,  selbständigen  Schriften  Ober 
ein  begrenztes  Soiidcrgcbict  bestehen . zu  deren  Abfassung  sich  ins- 
besondere die  in  der  Praxis  stehenden  Ingenieure  leichter  entschließen 
können  als  zur  Herausgabe  umfassender,  einen  großen  Arbrits-  und  Zeit- 
aufwand erfordernder  Sammelwerke. 

Die  vorliegende  Arbeit  von  Huber  bietet  hierfür  gleich  den  besten 
bewreiv  I>er  Stoff  ist  zwar  durch  zahlreiche  Aufsätze  in  Zeitschriften1) 
de*  ln-  und  Auslandes  in  seinen  Umrissen  schon  bekannt  geworden, 
erschöpfend  jedoch  für  den  auf  diesem  Sondcrgcbielc  tätigen  Ingenieur 
konnte  er  nur  in  einer  Abhandlung  größeren  Umfang«  behandelt  werden, 
für  die  eine  selbständige  Foim  nutzbringender  ist  als  ihre  Einreihung 
in  ein  etwa  nach  Jahresfrist  erscheinendes  Sammelwerk. 

Das  Gebiet,  welche»  Huber  in  seiner  Schrift  betritt,  ist  für  die 
elektrischen  bahnen  größeren  Stil«,  wie  sic  heute  in  Frage  kommen, 
außerordentlich  wichtig.  Man  weiß,  mit  welchen  Schwierigkeiten  z.  B. 
die  Veltltnbahn  auf  ihrer  zahlreiche  Tunnel  aufweisenden  und  Ver- 
schiebungen der  Gleise  ausgesetzten  Strecke  am  Corncrsec  zu  kämpfen 
hatte,  ehe  ihre  Stromzuführungseinricktung  die  Kinderkrankheiten  über- 
wand Ja.  Huber  geht  mit  Recht  so  weit,  in  dem  von  ihm,  bzw,  der 
Maschinenfabrik  Oerlikon.  aufgcgriflencn  Probleme  der  Stromzufilhrung, 
d.  h.  der  Fahrleitung,  der  Stromabnahme  und  RUcklcitung, 
eine  der  Hauptaufgaben  des  elektrischen  betrieb»  mit  hochgespanntem 
Wechselströme  auf  Hauptbahnen  zu  erblicken.  Als  Hauptbahnen  werden 
hierbei  von  ihm  lediglich  die  »Normalbahnen«  des  erweiterten  Alpen- 
gebiete»  verstanden,  für  die  heute  eine  höchste  Fahrgeschwindig- 
keit von  etwa  75  km-Std.  in  betracht  kommt.  Ob  nun  der  dem  Fahr- 
zeuge /ugeführte  Einphasenstrom  mit  oder  ohne  Vorschal tlransfonnalor 
den  Einphasenmotoren  unmittelbar  zugeftlbrt  oder  in  einem  auf  der 
I^okornolive  aulgestellten  Umformer  in  Gleichstrom  umgewar.deit  und 
darauf  den  für  Gleichstrom  gebauten  Wagenmotoren  ziigefilhrt  wird,  ist 
für  die  Stromzufilhrung  ohne  belang. 

Die  Fahrleitung  kann  bei  dem  vorliegenden  System  bekanntlich 
oben,  seitlich  oder  unten  von  dem  einarmigen,  an  einem  Ende  drehbar 
gelagerte»  ScblcilhUgel  bestrichen  werden , und  e»  bestellt  i»  dieser 
Mannigfaltigkeit,  im  Gegensatz  zu  den  im  einzelnen  schon  anderweitig 
angewandten  Hügcllngen , zweifellos  ein  Vorzug.  Aut*  freier  Strecke 
schleift  der  bügcl  oberhalb,  in  Tunneln  unterhalb  des  Draht«  Die 
Schrift  behandelt  zunächst  auf  etw*  40  Seiten  und  mit  29  klaren  Linien- 
ftguren  diese  verschiedenen  Anordnungen  der  Leitungen  und  Strom- 
abnehmer, und  zwar  für  geradlinige  ein-  und  zweigleisige  Strecke»,  ein- 
und  zweigleisige  Tunnel,  brücken.  Weguberfühnmgcn,  I-awincndiichcr. 
kurz,  ftlr  alle  hei  einer  Gebirgsbahn,  und  zwar  ist  hier  die  Arlbergbahn 
gedacht,  aitftretcndcn  Fälle.  Hieran  schließt  rieh  als  zweiter  Teil  mit 
etwa  ao  Seiten  und  20  zum  Teil  schaubildliche»  Figuren  die  Darstellung 
des  eigentlichen  .Stromabnehmers  und  endlich,  nur  kurz  erwähnt,  die 
RUcklcitung.  Der  Schleifbiigel  ist  mit  seiner  Lagerung  wagcreclit  um! 
quer  zur  Gleisachsc  verschiebbar  eingerichtet,  um  die  I-cttung  auf  der 
freien  Strecke  und  in  Tunneln  möglichst  vorteilhaft  anordnen  zu  können. 
Diese  Verschiebung  erfolgt  an  den  Übergangsstellen  mittels  fester,  auf 
der  Strecke  ungeordneter  Leitschienen  und  deren  Einwirkung  auf  ein 
Drucklufbtcllwcrk  im  Wagen  selbsttätig. 

Die  Ruckleitung  verlegt  Oerlikon  unter  Verzicht  auf  den  zusammen- 
hängenden Gleissunng  aU  Leiter  besonder*,  und  zwar  als  nackten 
Kupferdraht,  der  mit  jedem  SchienentcilsUlck  duich  eine  Laxchensckratibe 
verbunden  wird.  Ähnliche  Anordnungen  sind  auch  schon  von  anderer 
Seite  angegeben  worden,  und  zwar,  wie  auch  hier,  aus  Rücksicht  auf 
die  durch  den  SkincfTekt  erhöhte  Impedanz  der  eisernen  Schienen, 
besonders  wertvoll  wäre  an  dieser  Stelle  die  Rckanntgabc  weiterer  Ver- 
sucbxxahlen  gewesen,  aus  denen  die  Unzulänglichkeit  der  Gleisrückleilung 
noch  deutlicher  zu  ersehen  gewesen  wäre. 

bezüglich  des  Stromabnehmers  selbst  vermißt  man  Angaben  darüber, 
ob  er  in  den  beiden  f laiiptstcllungen.  d.  i.  Hcfahrung  de*  Draht«  von 
oben  und  von  unten,  nur  an  einer  Stelle  vom  Drahte  bestrichen  wird 
oder  unter  Zickz*ck*}>annung  des  Fahrdrahtes  auf  einer  gewissen  l£ngc. 
Man  muß  fast  das  entere  Annahmen,  und  dann  ergibt  »ich  die  bekannte 
Erscheinung  der  schnellen  Rillenbildung  im  Rüge!,  wodurch  der  glatte 
Lauf  in  den  Ubcrgangsstcllungcn  in  Frage  gestellt  und  eine  vorzeitige 
Auswechslung  des  bügcls  bedingt  würde.  Wollte  man  dagegen,  um 
eine  für  die  Haltbarkeit  und  den  ruhigen  Lauf  des  Bügels  »ehr  wert- 
volle Querbewegung  de»  Drahtes  auf  dem  Bügel  zu  erzielen,  den  erslercn 
ini  Zickzack  spannen,  wie  das  bei  lUtgelleitungen  allgemein  gemacht 
wird,  so  müßte  inan,  entsprechend  der  sich  »tetig  ändernden  wirksamen 
HcbelLingc  des  Bügels,  ziemlich  stark  schwankende  Aullagedmcko  de» 
RügeU  am  Drahte  in  Kauf  nehmen.  Wenn  man  auf  die  Befahrung  de» 
Drahte*  von  unten  {Stellung  V)  verrichten  wollte,  ließen  rieh  diese 
Druckunter»c!iiede  annähernd  durch  die  Federtpannung  .ungleichen . 

bemerkenswert  ist  noch,  daß  Huber  vorxchlügt.  mit  Rücksicht  auf 
die  bekannte,  hier  natürlich  unter  entsprechender  bügelbcwcgung.  an 
den  Stutzpunkten  des  Kabrdrahics  entstehende  Lichtbogenbildung  zwei 
Stromabnehmer  für  jede  Fahrtrichtung  anzu  wenden,  eine  Vorsicht,  die 
»ich  bei  Hauptbahnen  auch  schon  wegen  der  erhöhten  betriebssicher- 
heil  erforderlich  macht,  dort  aber,  wie  z.  B.  die  Isartalbahn  lehrt,  so 

•)  S.  Elektrische  Rahnen  1904.  Heft  I und  2. 
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ausgeübt  werden  könnte.  daß  der  zweite  Bügel  nur  im  Notfälle  angelegt 
wird  und  in  der  Kegel  unten  liegt.  Für  höhere  Fahrgeschwindigkeiten, 
und  zwar  wohl  schon  für  75  km-Std..  dürfte  sich  deshalb  auf  freier 
Strecke  beim  Ocrlikonbügcl  der  Scitenlnuf  oder  wenigstens  ein  Schräg 
lauf  empfehlen. 

Huber  erweist  sich  in  seiner  Schrift  als  gründlicher  Kenner  des 
schwierigen  Gebietes  der  Stromzuführung  bei  Hauptbahnen  und  bietet 
hier  eine  Fülle  lehrreicher  Beobachtungen.  Das  Studium  des  vom 
Verlage  mit  sauberer  Schrift  und  guten  Figuren  ausgestntteten  kleinen 
Buches  ist  sicherlich  für  alle  nutzbringend,  die  sich  auf  dem  betreffenden 
Gebiete  xu  betätigen  haben.  E.  C.  Zehnte. 

Kleines  Wörterbuch  der  angewandten  Elektrotechnik  mit  be- 
sonderer Berücksichtigung  der  elektrischen  Beleuchtung  und  Kraftüber- 
tragung. Von  lf.  Lenggen  hager.  86  S..  8°.  Zürich  1004.  Ver- 
lag von  A.  Kaustein.  Freu  kart.  M 1.20. 

Der  Verfasser  will  in  dem  vorliegenden  Büchlein  lcichtfaßlichc  Er- 
klärungen elektrotechnischer  Fnchnusdrtlcke  geben.  Alphabetisch  ge- 
ordnet sind  so  ziemlich  alle  vorkommenden  Begriffe  erläutert.  Besonders 
eingehend  und  treffend  ist  da*  Gebiet  der  elektrischen  Beleuchtung  und  j 
Arbeit  «Übertragung  behandelt.  Bei  der  Definition  theoretischer  Begriffe 
vennißt  man  freilich  zuweilen  die  nötige  Klarheit  (vgl.  x.  B,  das  über 
EletromagnctUmus , Induktion,  Kondensator,  Kraftlinien,  Potential, 
Phasenverschiebung,  Selbstinduktion  u$w.  Gesagte).  Indessen  muß  zu- 
gegeben  werden,  daß  es  keine  leichte  Aufgabe  ilt,  eine  knappe,  kor- 
rekte und  dabei  für  Iaicn  verständliche  Erklärung  derartiger  Begriffe 
ZU  geben.  Auch  einige  Fehler  haben  sich  cingesc blichen : Joule  ist 
kein  Franzose,  der  Glühfaden  der  Oimiumlampc  besteht  nicht  aus  Mc- 
talloxydeu.  Unverständlich  ist  der  Grund  (S.  46),  den  der  Verfasser 
für  die  Kurzschließung  der  Feldmagnctwicklung  angibt,  l’nter  »elek- 
trischer Traktion«  versteht  inan  in  Deutschland  die  elektrische  Zug- 
förderung und  nicht  die  Verteilung  elektrischer  Energie.  Das  Büchlein 
dürfte  immerhin  vor  allem  im  Hinblick  auf  seine  Wohlfeilheit  seinem 
Zweck  genügen,  zumal  der  Laie  in  der  Regel  über  praktische  Fragen 
Aufklärung  sucht  und  diese  hier  auch  leicht  findet. 

Dipl.-lng,  R.  Nagel. 

Zeltschriftenschau. 

A.  Beschreibung  ausgeführter  oder  geplanter  Bahn- 
anlagen sowie  besonderer  Systeme. 

I.  Voll-  und  Nebenbahnen. 

Extension  of  the  Third-Rail  System  of  the  Paris-Orleans-Rallway. 

(Street  R.Joum.  6.  Aug.  I '>04.  S.  176.)-  (Vgl.  E.  B.  1904.  Heft  16,  \ 

5.  297).  Das  Kraftwerk  der  Orleanshahn  enthielt  früher  (für  den 
elektrischen  Betrieb  vom  Quai  d'Orsay  nach  dem  Austcrlilxhahn- 
hofe)  zwei  Maschinensätze  von  je  1000  KW  I^istung,  die  Dreh- 
stromgeneratoren von  5500  Volt  Spannung  und  einem  Pul*  von 
25  Antrieben.  Der  Drehstrum  wurde  in  zwei  l'nterstationcn  in 
Gleichstrom  umgcwandelt.  Maschinenleistung  jeder  Unterstation  ; 
500  KW,  daneben  eine  Puffcrbattcric  mit  einer  I-cistuug  von 
uooAmp  -Std.  Die  vorhandenen  8 Lokomotiven  waren  jede  mit  \ 
4 G.E.  65  Motoren  ausgerüstet.  Übersetzungsverhältnis  4:1.  Jetzt 
ist  das  Übersetzungsverhältnis  mit  Rücksicht  auf  die  größere  Gc-  1 
schwindigkcit  auf  der  Außenstrecke  auf  23  : l umgeändert.  3 Pack-  I 
w.agcnlokomolivcn  von  $5  ? Dienstgewicht  sin«3  neu  beschafft 
worden.  Gesamtlänge  10,2  m.  Breite  2,84  m,  Abstand  der  Dreh- 
zapfen 5.63  m.  Für  den  I/)kalvcrkchr  sind  3 Wagenzüge  ge- 
bildet. die  an  jedem  Ende  einen  Triebwagen  haben.  Leergewicht 
der  Triebwagen  13,5  t.  Ausrüstung  mit  4 Motoren  G.  E.  66. 
Zugsteuerung  der  General  Electric  Co.  Gesamtlänge  des  Wagens 
17.3  in,  Abstand  der  Drehzapfen  12.4  m.  30  Sitzplätze  3 Klasse. 
Das  Kraftwerk  ist  um  einen  Maschinensatz  gleicher  Größe  und 
Bauart  erweitert  worden  An  Stelle  der  Unterstation  am  Auster- 
litzbahnhof.  die  beseitigt  wurde,  sind  2 neue  gleicher  Größe  in 
Abion  und  im  Kraftwerk  errichtet  worden.  Es  ist  für  später  Vor- 
behalten, den  elektrischen  Betrieb  bis  Bretigny  aus/udehnen  und 
dazu  die  Spannung  der  Arbcitsübcrtragung  auf  1 1 000  Volt  zu 
erhöhen. 

2.  Straßenbahnen. 

The  Tramway  System  of  Sidney,  New  South  Wales.  (Street  R Journ. 

6.  August  >904,  S.  294-)*  Einwohnerzahl  1902 : 509000  Das 
Straßenbahn  netz,  Bahnlängc  158  km,  gehört  dem  Staate.  Rillen« 
schienen  und  Vignohchiencn  sind  in  Anwendung.  Betrieb  größten- 
teils elektrisch,  auf  einigen  steilen  Straßen  mit  Gcgcngewichtwagcn. 
584  Motorwagen,  96  Anhängewngcn.  6 verschiedene  Motortypen 
in  Anwendung  (!).  Kraftwerk  von  4-850  KW  Leistung  wird  er- 
weitert um  einen  DampfturbinciiHau  von  1875  KW  Leistung,  Bau 
art  Parions.  Fahrpreise  von  S bis  50  Pf.  Die  Wagen  laufen  in  1 
Zugen  von  mindestens  2 Triebwagen.  (Kontroller  für  4 Motoren.) 
Gehälter  sehr  hoch.  Schaffner  M.  6,5 — 7,5,  Fahrer  M.  7,5 — 8,5. 

4.  Bahnen  besonderer  Bauart. 

Neuere  Drahtseilbahnen  für  Zechenbetriebe.  Von  C.  Dietrich.  (Cluck- 
auf  23.  Jnli  1904,  S.  8S3;  30.  Juli  190.,,  S.  914.)*  Beschreibung 
verschiedener  größerer  Anlagen. 
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5.  Transportanlagen  für  Massengüter. 

Die  Kreis-Schwinge-Forder-Rinne.  Von  Professor  Buhle,  (Glacknuf 
lö  Juli  1904.  S.  S5S. )•  Beschreibung,  Anwendung  und  Ergebnisse 
einer  Vorrichtung  rum  Transport  von  Massengütern. 

Kohlenumschlag  Im  Londoner  Hafen.  Von  Thimm  (Glückauf 7. Mai 
1904,  S.  529.)*  Beschreibung  einer  Anlage  »um  l’mladen  der 
Koble  aus  den  Scedampfem  in  Kanalhootc. 

6.  Elektrische  Schiffahrt. 

Elektrische  Treldelel,  System  Thwalle-Cawley.  Von  Block.  (Glaser 
15.  Aug.  1904.  S.  70.)*  Da»  Treidelsyatcm  ist  speziell  für  das 
englische  Kanalnetz  mit  sehr  leichten  Booten  entworfen.  Jeder 
Kahn  wird  durch  einen  besonderen  Motor  getchleppt,  der  auf 
einer  zweigleisigen  Hängebahn  läuft.  Beide  Gleise  der  Hängebahn 
liegen  übereinander,  jedes  dient  für  eine  Schlcpprichtung.  Unter- 
stützt werden  die  Gleise  alle  10  m durch  eine  eiserne  Säule  in 
Auslegcrform.  Kritik  des  Systems,  das  dem  Berichterstatter  in  der 
vorliegenden  Komi  nicht  ausführbar  erscheint. 

B.  Bau  der  Strecke. 

2.  Stromzulcitung. 

Neue  Stromzurührungsanlage  für  elektrische  Eisenbahnen.  Von 

E.  Huber.  Kortsetzung.  (Schweiz.  E.  T. 23.  April,  S.  137  ; 

7.  Mai.  S.  1531  2 1 • Mai.  S.  169.)*  Beschreibung  des  von  der 
Maschinenfabrik  Oerlikon  au.sgearbcitetcn  Systems, 

4.  Wagenschuppen  und  Werkstätten. 

New  Car  House  and  Shops  for  the  Twin  City  Rapid  Transit  Co. 

(Street  R. Journ.  27.  Aug.  1904.  S.  287.)*  Lagcpian  einer  neuen 
Hauptwerkstatt  der  Straßenbahn  von  St.  Paul  und  Minneapolis. 
vereinigt  mit  einem  Wagenschuppen  filz  t8o  Wagen  (von  3,7  m 
Länge).  Zeichnerische  Darstellung  von  Einzelheiten  des  Wagen 
schuppens,  der  vollständig  aus  armiertem  Beton  unter  Vermeidung 
freier  F.isenkonstruktion  gebaut  ist. 

C.  Bau  der  Fahrzeuge. 

2.  Das  Fahrzeug  an  sich. 

Extensive  Improvements  in  Elevated  Car  Equipment,  Brooklyn  Rapid 
Transit  Co.  (Street  K.  Journ.  13.  Aug.  1904.  S.  222.)-  Darstellung 
der  Bestrebungen  der  ltrooklyncr  Hochbahn,  da.»  von  verschiedenen 
Gesellschaften  summende  Wagenmaterial  gelegentlich  des  Umbaus 
für  den  elektrischen  Betrieb  einheitlich  zu  gestalten.  Die  Arbeit 
erstreckt  sich  auf  Versteifung  der  Wagenkasten  und  der  Kndhuhncn, 
Einführung  einer  cinhcißichcn  Kupplung  und  Bremse,  Verbesse- 
rungen an  der  Bauart  der  Untergestelle. 

A remarkable  Combination  Semi-Convertible  and  Convertlble  Car  for 
City  Service.  (Street  R.  Joum.  6.  August  1904,  S.  210.)*  Dar- 
stellung eines  Verwandlungswagcn«  von  Brill  für  Bahnen  mit 
Schleifcnendcn.  Auf  der  linken  Seile  ist  die  Seitenwand  unter 
den  Fenstern  fest,  auf  der  rechten  Seite  kann  sic  ganz  entfernt 
und  ein  latuOirelt  herunteigcklappt  werden 

Body  Framing  of  modern  Interurban  Care.  Von  E.  C.  Boy n ton. 
(Street  R.  Journ.  13.  Aug.  1904.  S.  232.)*  Zeichnerische  Wieder- 
gabe der  Wandverstrebungen  eines  elektrischen  Wagens  von  12,9  m 
Kastcnlänge. 

Die  Jungfraubahnlokomotive  Nr.  VI.  Von  Dr.  Wrubel.  (Schweiz.  E. 
Z.  Z-,  18.  Juni,  S.  193.)*  Beschreibung  der  I^okomotivc  unter 
besonderer  Berücksichtigung  der  Unterschiede  gegen  die  Iroheren 
Konstruktionen. 

New  Type  of  Elevated  Car  without  Platforms.  Bosten  Elevated  Co. 

(Street  R Journ.  6.  Aug.  1904.  S.  202.)*  Die  neuen  Wagen,  von 
denen  24  beschafft  sind,  haben  in  jeder  Seitenwand  3 Schiebe- 
türen. eine  in  der  Mitte  und  eine  an  jedem  Ende.  Die  äußeren 
Türen  werden  von  den  Schaffnern  mit  Druckluft  bewegt.  Kasten- 
hinge 13112mm.  Gesamtlänge  14178mm.  Kastenbreite  2b  10 mm. 
Im  Wagcninncm  Längs  Uze.  Alle  Wagen  sind  Motorwagen;  in 
dem  jeweilig  vordersten  Wagen  wird  ein  Fahrerabteil  durch  Klapp- 
wände hergestellt.  Antrieb  dnreh  2 Motoren  G-  E.  69. 

3.  Elektrischer  Antrieb. 

The  Reconstruction  Improvements  in  Equipment  of  the  Brooklyn 
Elevated  Cars.  (Street  K.  Journ.  20.  Aug.  1904,  S.  252  }•  Fort- 
setzung <!cs  Aufsätze*  rler  vorhergehenden  Nummer.  Darstellung 
der  Kabclführung  unter  dem  Wogcnfoßboden.  die  mit  besonderer 
Rücksichtnahme  auf  Feuersicherbeil  ausgeführt  Lt.  Das  freie  Holz- 
werk  ist  zunächst  mit  Ahornholz  belegt  und  dann  mit  einer  Asbest- 
komposttion.  Außerdem  erhalten  die  Kabel  eine  AsbcstumhUllung. 
— Besondere*  Schaltbrett  im  Führcrabtcil.  für  alle  Stromkreise. 
Einzelheiten  der  Einrichtung  des  Führerahteils.  Einheitliche  Bauart 
der  Aufhängung  des  Stronubnchmcrscbuhs  Verschiedene  Einzel- 
heiten der  inneren  Ausrüstung  des  Wagens. 

6.  Sonstige  Ausrüsttingsgcgcnstande. 

A new  Material  for  the  Insulatlon  and  Fireproofing  of  electric  Cars. 

(Street  K.  Journ.  20.  Aug.  1904,  S.  266.)  Von  der  FirrnaKcaxby  & 
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Elektrische  Bahnen. 


Heft  19. 


Mattison  werden  2 verschiedene  Isolicrmittcl  in  Handel  gehracht» 
da*  eine  bestehend  ans  Aabeslfascr.  die  durch  ein  Bindemittel  ver- 
bunden und  in  Formen  gepreßt  wird.  das  andere  au»  ähnlich  ver- 
arbeiteter Faser  au*  Magncsiunisilikat.  Ergebnisse  von  l'nter- 
Eichungen  der  Materialien : Anwendbarkeit. 

D.  Arbeitsgewinnung  und  -Übertragung. 

1.  Beschreibung  ganzer  Anlagen. 

A large  new  Steam  Turbine  Power  Plant  Installation  for  Dubuque, 
Jowa.  (Street  R.  Journ.  6.  Aug.  1904,  S.  1S4/*  Sehr  eingehende 
Beschreibung  der  baulichen  Anlage  eine«  Kraftwerks  modernster 
amerikanischer  Rauart.  Fundierung  auf  Betonptahlcn  mit  Ei*cn- 
mantel.  Tragfähigkeit  eines  Pfahles  i.  M.  30  t.  (Die  Pfähle  werden 
mit  einem  konischen  Kern  au. »gefüllt  eingerammt.  dann  der  Kern 
aus  dem  Mantel  hentusgezogen  und  die  Höhlung  mit  Beton  aus- 
gefüllt.)  Kohlenförderung  mittel«  McCaslin-ßcchcrkcttc,  die  *»1 
gleich  zur  Ascbenfördcning  dient.  Bemerkenswerte  Einzelheiten; 
Trichter  rum  Einfulk-ti  der  Asche  in  die  Becherkette,  Vorrichtung 
zum  Umstechen  der  Kohlen  im  Fall  von  Se)l>*tcntzUndung.  Ge- 
schwindigkeit der  Förderanlage  veränderlich.  4 B-  & \V -Kessel 
von  je  400  <jm  Heizfläche,  mit  Überhitzer  und  Kettenrost  Schorn- 
stein 60  m hoch,  aus  Blech,  innen  mit  .Schamotteziegeln  aus- 
gemauert  in  einer  Stärke  von  11.5—23001.  I.ichtcr  Durchmesser 
3,35  m.  Eingehende  zeichnerische  Darstellung  der  Rohrleitungen. 
Selbsttätige  Zuführung  de*  zum  Ersatz  dienenden  Speise wawers. 
4 Curlisturbinen  von  je  500  km  Leistung.  4 Ohrrflächcnk*  rnden- 
sationen. 

Oie  elektrische  Wasserhailungsanlage  auf  Zeche  Neu  Iserlohn  II. 

Von  < iberingenieur  Schulte.  (Glückauf  16.  Jan.  1904,  S.  53.)  Be- 
schreibung und  VcrMjchsergcbnisse  der  Anlage,  die  für  eine  Leistung 
von  5 cbm  bei  375  m Tiefe  gebaut  ist.  Elektrischer  Teildreh* 
ström  25  Perioden  IOOO  Volt.  400  KW.  ausgcfUhrt  von  der  AEG. 

Oie  neue  Separation  und  Wäsche  des  Schachtes  VI  der  Zeche  Dahl- 
busch. (Glückauf  4 Juni  1904.  S.  65$.)*  Beschreibung  der  elek- 
trisch angclrtcbcncn  Anlage. 

2.  Gewinnung  der  mechanischen  Arbeit. 

Die  Verwertung  des  Koksofengases,  Insbesondere  seine  Verwendung 
zum  Gasmotorenbetriebe.  Von  Bcrga*se**or  Baum.  (Glückauf 
if».  April  1904.  S.  417;  23.  April,  S.  443;  30.  April.  S.  47S; 

7.  Mai,  S.  514;  14.  Mal.  S.  549:  21.  Mai.  S.  58t.)4  Verwendung 
der  Koksofcngase.  ihre  Menge,  Zusammensetzung,  Heizwert,  die 
Reinigungsniethoden  und  die  hierzu  notigen  Apparate. 

Vorabnahme  eines  900  KW-Turbogenerators  für  die  Zeche  Oahlbusch. 

Mitteilung  des  DampfkcsjiclübcrwÄchungsvercins  der  Zechen  im 
Obcrbergamisbezirk  Dortmund  zu  Essen-Ruhr.  (Glückauf  16.  April 
1904.  S.  431.)*  Beschreibung  de*  Turbogenerators,  der  Versuchs- 
anordnung und  der  Resultate. 

Die  neueste  Entwicklung  der  Dampfturbinen.  (Glückauf  11.  Juni, 
8,083;  iS.  Juni.  S.  716;  25.  Juni,  8.758.)*  Eingehende  Be- 
schreibung der  Konstruktion  und  YersuchsergcbnUse  der  Rtcdlcr- 
Stumpf-,  der  Elektra-,  der  Zölliturbmc. 

3.  Umwandlung  der  mechanischen  Arbeit  in  elektrische. 

Versuche  2ur  Bestimmung  des  Dampfverbrauchs  an  der  elektrischen 
Fördermaschine  der  Zeche  Preufsen  II.  Von  Obcringenieur  Schute 
(Glückauf  3b.  Marz  1904,  S.  338.)*  Kurze  Beschreibung  der  An- 
lage. Anordnung  und  Resultate  der  Versuche. 

4.  Fortleitung,  Umformung  und  Aufspeicherung  der 
elektrischen  Energie. 

Die  elektrischen  Kraflübcrtragungsanlagen  der  Zeche  Courl.  Von 

Oberingenieur  Sc bu  lte.  (Glückauf  7.  April  1904.  8.389.)*  Be- 
schreibung der  Drvhstromzcntrnlc  und  der  verschiedenen  elektrischen 
Antriebe  von  Ventilatoren.  Förderbaspcln,  Kompressoren,  Strcckcn- 
förderungen  und  kleinerer  Arbeitsmaschinen. 


• bedeutet  mit  Abbildungen  irn  Text  oder  auf  Tafel». 
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Anmeldungen. 

Vom  2 5.  Februar  1904. 

Klasse  20a.  C.  1 1 926.  Seilunterstutzung  für  Seilhängebahnen. 
— Charles  Anderson  Cftsc.  I.cwlstown;  Vcrtr. : R.  Schmehlik,  Pat.- 
Anw  . Berlin  NW.  <>.  17/7  03. 

Klasse  20  f.  l\  1593.  Steuer* cnlil  »lir  Luftdruckbremsen,  deren 
Brenuuryliitdcr  l>ei  Brtricb'brcmtungcn  mit  l.citungsluft  und  bei  Not- 
bremsungen mit  Leitung!»-  und  Hilfsbchäilerluft  geladen  werden. 
Christian  l'lirig,  München.  Landsbergeritr.  122.  29/3  00. 

Klasse  20 J.  H.  31  034.  Stromabnehmer  für  elektrische  Straßen- 
bahnwagen. — - Edward  Hall,  John  Kufus  To wn send  11.  Charlcy 


Ffunees  Peace.  Whitcstoo.  New  York ; Vcrtr.:  II.  Ncubart.Pat.-AEw.. 
Berlin  NW.  6,  30/7  03. 

Erteilungen. 

Vom  2 9.  Februar  1*104. 

Klasse  29h  150732.  Schaltunganordnung  für  elektrisch  betriebene 
Bahnzüge  von  zwei  oder  mehreren  Motorwagen.  Elektrizität*- 
A k t. • G c *.  vorm.  Schuckert  & Co.,  Nürnberg.  2 1 ' 1 2 02.  — 

E.  8894. 

— 150733.  ßctriebscinricbtung  für  elektrische  Kraftanlagen,  ins- 
besondere für  elektrische  Bahnen,  unter  Anwendung  von  elektrischem 
Antrieb  und  Diuckluftantricb  - l)r.  Johann  Sa  b u 1 k a . Wien;  Vcrtr.: 
A.  du  Bois  • Rcymond  u.  Mai:  Wagner.  Pat.-Anwältc,  Berlin  NW.  6. 

86/3  63.  — S.  «7  79$. 

*5°  734-  Lager  für  Stromabnehmer  elektrischer  Bahnen  mit  Ober- 
leitung. — Peter  Daniel  Milloy.  Buffalo.  V.  St.  A.;  Vcrtr.:  F.  Mcffert 
u.  Dr.  L.  Stell.  Pat.-Anwältc.  Berlin  NW.  7.  3/6  03.  — M.  23593. 


Gebrauchsmuster. 


Eintragungen. 

Vom  29.  Februar  I904. 

Klasie  20 1.  21S262.  Stromabnehmer  mit  auf  ihrer  in  der  Trag- 

gäbe)  gelagerten  Drehachse  seitlich  verschiebbarer  Rolle.  Heinrich 
Kothc,  Berlin.  Chaussccstr.  23.  8/1 2 03.  — K.  20  $12. 


Auszüge  aus  den  Patenten. 


Klange  19a.  Nr.  147807  vom  31.  Mai  1902. 

Robert  Vit f /er  in  Stettin.  — Schienenstoff Verbindung  für 
Schienen  mit  in  den  Letschen  hämmern  von  au/fen  noch  innen 
ansteigenden  unteren  Kopfflächen  und  in  gleicher  Richtung 
a b falten  den  Eu/i flächen . 

Die  beiderseitigen  Laschen  werden  nicht,  wie  bisher,  durch  eine 
Zugkraft  gegeneinander  und  gegen  den  Schienensteg,  sondern  durch 
eine  Druckkraft  nach  außen  hin , also  auseinander  und  von  dem  Steg 
abgetrieben.  Die  Schienen  müssen  hierzu  mindestens  auf  die  Länge 


der  Loschen  und  die  Breite  der  Ijurchenkamaicrn  in  bereit«  bekannter 
Weise  mit  von  aufsen  nach  innen  anzeigenden  unteren  KopfflÄchcn 
und  von  außen  nach  innen  abfallenden  oberen  Fußflachen  versehen 
sein.  Das  neue  besteht  darin,  daß  die  Laschen  6 durch  Keile  e cin- 
gesponnt  sind,  die  zwischen  den  Schicncnstcg  d und  die  Laschen  rin- 
getnct»en.  die  Laschen  nach  außen  gegen  die  Anlagcflitchen  <».  «r  pressen. 
Zur  Festlegung  sind  die  Keile  «•  am  Äußeren  Ende  mit  Ansätzen  <*  ver- 
sehen. gegen  welche  sich  Kcilnägel  f /*  legen,  die  durch  in  Schlitze 
der  Laschen  eingreifende  Klemmkörper  g.  gl  festgehalten  werden. 

Klause  20  i.  Nr.  147506  vom  14.  Januar  1902. 

Chen  Um  nt  Electric  Switching  Device  Company  in  Louis - 
vitte,  V.  St.  .4.  — Weichenstellvorrichtung  für  elektrische  Bahnen. 

Zur  Führung  der  AbnchmcrroUc  ist  in  den  abgebogenen  Leitungs- 
draht eine  Brocke  eingeschaltet,  welche  aus  zwei  zum  Leit:ingsdr;«ht 
parallelen . isolierten  l.eisten  zur  Anbringung  der  Kontaktschienen  l»c- 
steht.  Die  Brocke  trägt  an  beiden  Enden  Rli^ckc  mit  einer  Nut  für 
den  Leitungsdraht  und  ist  mittels  eine«  Habers  und  einer  Klemme, 
welche  mit  Nuten  zur  Aufnahme  des  l.eitungsdrahtc*  versehen  sind  und 
durch  Schrauben  miteinander  verbunden  werden,  an  dem  Lcitungsd ruhte 
befestigt. 


1 Icrnusgrgebcn  von  Prof.  Wilhelm  Kühler  in  Dresden  A.  — Druck  von  R.  Oldcnbourg  in  München. 
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Die  2eit»ch*>ft  cuchetat  oKmaitkh  ivtmu!  und  ho*tct  bei  Heutig  durch  des  llucfchaadel.  die  PosUmter  oder  die  Vertafibochkandlunjc  M.  16  pro  Jahrgang. 
ANZEIGEN  werden  von  der  Verlagthandiung  und  simtlicfcca  Annoncen- Instituten  iura  Preiie  von  aj  Pf.  für  di*  vt«rg**p»U*n*  NonpareiUereiU  oder  deren  Rautu 
angenommen.  Bei  6%  re*  und  a^e&aligcr  Wiederholung  wird  ein  neigender  Rabatt  gewahrt 
Beilagen,  von  denen  suvor  ein  Pfobe*RxecnpUr  eüuuaendca  nt.  werden  nach  Vereinbarung  beige  fügt. 

Alte  ZuKhrifien,  die  die  Expedition  baw.  den  Annoncenteil  de»  BUtiee  betreffet».  werden  unter  Adrette  der  VerUgebuchhandlang  von  R Oldenbourg  in  München  erbeten. 

solche  fUr  den  Herausgeber  wolle  me»  adressieren*  Dreiden-A  . Technische  Hocheehute 
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Elektrisch  betriebene  Beacbickungam  nach  inen  fUr  Siemens-Martin-Öfen. 

Die  obcrachteaiachen  Kleinbahnen.  Von  THpL-Ing.  Karplu«.  {Schlaft.) 

Der  elektrische  Betrieb  auf  der  Veltltnbnhn.  Von  Bila  Valatln,  Budapest.  , 
(Mit  Tafel  XX »1.*  (Koeueuuog.) 

Die  SacbgemKfabcit  der  Bremsen  elektrischer  Strofecnbabnen  und  di«  Mittel 
xur  sachgemtfaen  Steigerung  ihrer  Leietungoflhigkcit.  Von  Ihr.  • 5tt«-  j 
Erwin  Knaier,  Berlin  (Sehlafii.) 

Kleine  Nachrichten.  Neue  Projekte  und  Aufträge  fnr  Rahmen:  Schweix 
Genehmigung  de*  Bauprojekte«  der  elektrisch  betriebenen  Straftenbaha 
S<  half  hausen— Schleitltcicn.  PiinkOseni.  Arbcitsgcwinnu  ng  und  •Über- 


tragung: Weltaussieliuug  St.  Louis  1904.  — Allgemeine*  Die  General 
Versammlungen  des  Schweuerischen  Elektrotechnischen  Verein»  und  des  Ver- 
bandes Schweizerischer  KJektritiUtcwerke.  — *8.  Jahresbericht  von  A.C.  Wiede* 
mann»  Handelsschule  in  Basel.  — Die  Oockec-Wheeter  Company.  — Vergleich 
der  KeuergefchrlichVeit  von  Doospf*  und  elektrischen  Anlagen.  — Aus  der 
Rechtsprechung  Proiefs  der  5<adt  Berlin  und  der  Grofsen  Berliner  Straften* 
bahngeseLsrhaft.  — Zuschriften  ae  den  Herausgeber;  Der  elektrische 
Betrieb  auf  der  Veltlinbahn. 

Aua  den  QeochXftaberichtcn.  Geschäftsbericht  der  Heidelberger  Strafsen*  und 
Bergbahn- Aktiengesellschaft  für  tyu). 

Neue  Bücher.  Zcitochriftenachau. 


Elektrisch  betriebene  Beschickungs- 
maschinen  für  Siemens-Martin-Öfen. 

Das  Beschicken  der  Martin-Öfen  mit  10  bis  20  und 
mehr  Tonnen  Eisen,  von  dem  ein  großer  Teil  aus  altem 
Eisen  der  verschiedensten  Form  und  Große  besteht,  ist 
eine  überaus  beschwerliche  und  zeitraubende  Arbeit,  so- 
fern sie  von  Hand  geschieht.  Das  Eisen  muß  zunächst 
an  den  Lagerplätzen  auf  Karren  oder  kleine  Wagen  ge- 
laden, nach  dem  Martinwerk  gefahren  und  mit  der  Hand 
in  einzelnen  Stücken  oder,  soweit  es  angcht,  mit  der 
Schaufel  in  den  Ofen  geworfen  werden.  Die  Beschickung 
auf  diese  primitive  Weise  erfordert  in  der  Kegel  mehrere 
Stunden  Zeit,  und  cs  läßt  sich  dabei  kaum  vermeiden, 
daß  mindestens  eine  der  < Ifcntürcn  dauernd  offen  steht. 
Die  Arbeiter  haben  infolgedessen  sehr  unter  der  strahlenden 
Wärme  zu  leiden,  und  es  findet  eine  erhebliche  Abkühlung 
des  Ofens  und  demgemäß  ein  großer  Verlust  an  Brenn- 
material statt. 

In  Erkenntnis  dieser  Tatsachen  erstellte  die  Aktien- 
gesellschaft Lauchhammer  bereits  im  Jahre  1895  in  ihrem 
Martinwerke  in  Riesa  eine  elektrisch  betriebene  Be- 
schickungsmaschinc  und  nahm  infolge  der  vorzüglichen 
Ergebnisse,  die  damit  erzielt  wurden,  den  weiteren  Bau 
solcher  Maschinen  auf.  Eine  der  neueren  (Gebr.-Muster 
Nr.  13 1399)  ist  in  Fig.  379  und  380  abgebildet. 

Die  Maschine  ist  imstande,  8 verschiedene  Bewegungen 
auszuführen,  die  durch  4 Elektromotoren , deren  jeder 
vorwärts  und  rückwärts  laufen  kann , hervorgebracht 
werden.  Ein  Elektromotor  vermittelt  die  Bewegung  der 
Maschine  längs  der  Ofenfront.  Ein  zweiter  Motor  hebt 
den  mittleren  Teil  der  Maschine,  der  um  eine  hinten- 
liegende Achse  drehbar  angeordnet  ist,  mittels  einer  herz- 
förmigen Scheibe  in  die  Hohe.  Dadurch  wird  erreicht, 


daß  eine  Mulde  über  die  anderen  hinweggehoben  werden 
kann.  Eine  elektromagnetische  Bremse,  die  gleichzeitig 
mit  dem  Motor  in  den  Stromkreis  ein-  oder  ausgeschaltet 
wird,  verhindert  das  selbsttätige  Herabgehen  der  Last. 
In  den  Laufträgem  des  vertikal  beweglichen  mittleren 
Teiles  läuft  ein  kleiner  Wagen,  der  den  kräftigen  eisernen 
Schwengel  trägt.  Auf  diesem  Wagen  befinden  sich  zwei 
weitere  Motoren,  von  denen  der  eine  dazu  dient,  den 
Wagen  samt  Schwengel  so  weit  nach  vom  zu  schieben, 
als  es  das  Beschicken  des  Ofens  erfordert,  während  der 
andere  die  Drehung  des  Schwengels  und  somit  die  Ent- 
leerung der  Mulde  bewirkt.  Der  Schwengel  ist  seiner 
ganzen  Länge  nach  durchbohrt  und  nimmt  die  Stange 
zur  Verriegelung  mit  der  Mulde  auf. 

Die  Übertragung  von  den  4 Motoren  auf  die  be- 
treffenden Beschickungsorgane  erfolgt  in  erster  Linie  durch 
zweigängige  Schneckengetriebe,  des  weiteren  bei  der  Hub- 
bewegung durch  2 Stirnräderpaare,  bei  der  Drehbewegung 
durch  ein  Kegelräderpaar.  Der  Vorschubwagen  wird 
durch  Zahnräder,  die  sich  auf  Zahnstangen  ab  rollen, 
vorwärts  bewegt.  Zum  Schutze  des  Motorankers  sind 
diese  Zahnräder  nicht  direkt  auf  die  Schneckcnradachsc 
aufgekeilt,  sondern  mit  ihr  durch  Reibungskupplungen 
verbunden,  so  daß  sich  der  Anker  auch  bei  einer  Hemmung 
der  Zahnräder  weiter  drehen  kann. 

Die  Beschickungsmaschinen  werden  für  alle  Strom- 
arten ausgeführt.  Die  abgebildete  Maschine,  für  ein 
Muldenladegewicht  von  ca.  1000  kg,  hat  4 staubdicht 
gekapselte  Reihenschlußmotoren  für  220  Volt,  die  bei 
ca.  800  U-Min.  je  1 2 PS  leisten.  Der  zusammengedrängten 
Bauart  der  Maschine  sind  besondere  Motorenmodelie  an- 
gepaßt. Sowohl  aus  diesem  Grunde,  als  auch,  um  nur 
einen  Reserveanker  etc.  dir  die  ganze  Maschine  bereit 
halten  zu  müssen,  haben  alle  4 Motoren  die  gleichen 
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Kig.  379.  Elektrische  lleichickungsnmcliine  für  Siemens  . Martin  • Ufen. 
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Abmessungen  erhalten.  Die  Geschwindigkeiten  der  einzelnen 
Bewegungen  sind  bei  dieser  Maschine:  IJingsfahren  rd. 
60  m-Min.,  Aus-  und  Einfahren  rd.  25  m-Min.,  Heben 
der  Mulde  rd.  7 m-Min. , Drehen  des  Schwengels  rd.  12  Um- 
drehungen-Min.  Das  Gewicht  der  betriebsfertigen  Maschine 
beträgt  rd.  19  t. 

I )ic  Steuerung  sämtlicher  4 Motoren  geschieht  mittels 
zweier  Steuerwalzen,  der  » Motorwählerwalze  und  der 
Schaltwalze«,  so  daß  der  Führer  nur  2 Kurbeln  zu  be- 
tätigen hat.  I )ie  Schaltwalze  ist  mit  einem  magnetischen 
Funkenbläscr  versehen.  Das  gesamte  Schaltungsschema 
ist  in  Fig.  381  dargestellt. 

Die  Stromzufiihrung  der  Bcschickungsntaschincn  ge- 
schieht in  bekannter  Weise,  indem  2 Kontaktrollcn 
( Fig.  380}  an  die  im  Gebäude  verlegten  Oberlcitungsdrähte 
angedrückt  werden.  Auf  gleiche  Weise  erfolgt  die  Zu- 
leitung des  Stromes  nach  den  beiden  Motoren  auf  dem 
Vorschubwagen. 

Noch  sei  erwähnt,  daß  von  derselben  Firma  auch 
Beschickungsmaschinen  ausgeführt  werden,  <lie  von  einem 
Kran  herabhängen  sowie  um  eine  vertikale  Achse  dreh- 
bar sind  (D.  R.  P.  Nr.  100533).  Ferner  werden  ähnliche 
Maschinen  zum  Einsetzen  von  Blöcken  in  Wärmöfen 
gebaut. 


und  Vergrößerung  des  Ankerstromes  bei  glcichbleibender 
Belastung  (V-Kurvc),  erzielt  werden.  Das  Anlassen  der 
Umformer  erfolgt  von  der  Gleichstromseite  aus  vermittelst 


ti^.  3S0.  F.lcktiUch  betriebene  Bcsc)iickun);sm:ucliine  für  Siemens- Martin -Ofen. 


Die  oberschlesischen  Kleinbahnen. 

Von  Dipl. -Inn.  Karplur..  (SchluLV) 

Kinc  Regelung  der  (»leichstromspannung  in  der 
Untcrstation  ist  in  größerem  Umfange  nur  möglich 
durch  Veränderung  der  den  Umformern  zugeführten 
Drchstroms|>annung;  besondere  Mittel  hierfür  sind  nicht 
vorgesehen.  Eine  Spannungsrcgulicrung  kann  jedoch 
innerhalb  geringer  Grenzen  durch  Veränderung  der  Er- 
regung, d.  h.  durch  Veränderung  der  Phasenverschiebung 


eines  besonderen  Anlassers;  bei  Synchronismus  des  nun- 
mehr als  Gleichstromgenerator  laufenden  Umformers  wird 
dieser  der  Primärmaschine  in  Nieder-Heiduk  parallel  ge- 
schaltet. Wird  jetzt  die  Gleichstromscitc  des  Umformers 
belastet,  so  läuft  er  als  Drehst romglcichstromumfonncr 
weiter.  Soll  während  des  Bahnbetriebes  der  laufende  Um- 
former durch  den  Reserveumformer  ersetzt  werden,  so 
wird  dieser  zuerst  von  der  Gleichstromscitc  aus  angc- 
lassen  und  parallel  geschaltet;  hierauf  erfolgt  die  über- 
nähme der  Belastung  durch  den  neu  eingeschalteten 


Digltized  by  Google 


368 


Elektrische  Bahnen. 


Heft  20. 


Umformer  vermittelst  ries  im  Gleichstromkreis  liegen- 
den Anlaßwiderstandes,  indem  dieser  mit  mäßiger  Ge- 
schwindigkeit ausgeschaltet  und  somit  nach  und  nach 
immer  mehr  Widerstand  in  den  Gleichstromkreis  der  ab- 
zuschaltenden Maschine  eingeschaltet  wird.  Sobald  der 
Anlasser  geöffnet  ist,  hat  der  zweite  Umformer  die  ge- 
samte Leistung  übernommen ; der  erste  lauft  somit  leer 
mit  und  kann  nunmehr  ohne  weiteres  still  gesetzt  werden. 
Die  Erregung  der  Umformer  erfolgt  von  den  Gleichstrom- 
sammelschictien  aus.  an  die  auch  eine  Akkumulatoren- 
batterie angeschlossen  ist,  Die  Leistung  jedes  Umformers 


den  Falle  vollkommen  zur  Erzielung  einer  genügenden 
Pufferwirkung  ausreichen.  Der  Gang  der  Umformer  ist 
hierbei  äußerst  ruhig  und  vollkommen  funken  frei.  Als 
Beweis  für  die  Zuverlässigkeit  der  Umformer  sei  hier  ein 
Vorkommnis  der  ersten  Inbetriebsetzung  noch  besonders 
hervorgehoben.  Infolge  einer  starken  momentanen  Über- 
lastung des  Umformers  war  im  Drehstrom-Niederspan- 
nungsstromkreis eine  Sicherung  durchgegangen ; der  Um- 
former kam  ins  Pendeln,  erholte  sich  jetloch  rasch  wieder 
und  lief  mehrere  Stunden  in  Parallelschaltung  mit  der 
Batterie  als  Einphasen-Gleichstromumformcr  mit  Zuftih- 


i 


{s.  Taf.  XXII,  l ieft  19)  beträgt  bei  einem  Puls  = 26,5  und 
530  Umdrehungen  in  der  Minute  und  bei  einer  Energie- 
aufnahme von  ca. 

) 3 X 365  Volt  X -00  Anip.  = 127  KW  Drehstrom 
etwa  600  Volt  X 200  Atnp.  = 120  KW  Gleichstrom. 

Dem  jeweils  in  Betrieb  befindlichen  Umformer  ist 
eine  Akkumulatorenbatterie,  System  Tudor  von  der  Akku- 
mulatorenfabrik Aktiengesellschaft  Berlin,  zur  Aufnahme 
der  Stromstöße  parallel  geschaltet.  Diese  besteht  aus 
290  Elementen  und  hat  eine  Kapazität  von  222  Amp.-Std. 
bei  cinstündigcr  Entladung.  Zur  I-adung  dieser  Puffer- 
baUerie,  die  ebenso  wie  die  Batterie  der  l’rimärstation 
auf  Bodengestellen  mit  doppelter  Isolation  Aufstellung 
gefunden  hat,  ist  ein  Zusatzmaschincnaggregat  von  ca. 
18  KW  bestimmt.  Beim-  Parallclbetricb  von  L'mformer 
und  Akkumulatorenbatterie  ist  die  Pufferwirkung  der 
Batterie  eine  ziemlich  günstige,  obwohl  keine  besonderen 
Hilfsapparatc,  wie  Induktionsregulatoren  für  die  Dreh- 
stromlcitungcn  oder  Zusatzmaschine  für  die  Batterie,  vor- 
gesehen sind.  In  der  Tat  hat  auch  der  nunmehr  seit  mehr 
als  3'/j  Jahren  ununterbrochen  geführte  Betrieb  gezeigt, 
daß  die  Induktion  der  7,8  km  langen  Freileitungen  so- 
wie eine  richtige  Erregung  des  Umformers  im  vorliegen- 


rung <les  Stromes  unter  t20n  an  der  Ankerwicklung 
weiter.  Der  Umformer  neigte  hierbei  allerdings  zum 
Pendeln,  wobei  die  Bürsten  nur  ganz  wenig  feuerten, 
auch  war  die  Stromabgabe  etwas  gesunken ; er  fiel  jetloch 
nicht  außer  Tritt  und  zeigte  beim  Ahstcllcn  nur  eine 
geringe  Überwärmung  der  Ankerwicklung. 

Die  Unterstation  liefert  den  gesamten  Strom  zur 
Speisung  der  Bahnanlage  von  Kattowitz  bis  Myslowitz, 
ferner  für  die  Beleuchtung  eines  Teiles  der  Bahnstrecke 
und  dir  den  bei  der  Unterstation  gelegenen  Wagen- 
schuppen. Außer  dem  unmittelbaren  Anschluß  derSaminel- 
schienen  an  den  Fahrdraht  ist  noch  eine  Speiseleitung 
vorgesehen ; hierdurch  wird  die  von  der  Unterstation  mit 
Strom  versorgte  Bahnstrecke  in  zwei  getrennte  Speise- 
bezirke  geteilt:  Kattowitz  (l.andratsamt)  — - Kosdzin  und 
Rosdzin — Myslowitz.  (Vgl.  Leitungsplan  Taf.  XXI,  Heft  19.) 
Von  den  Speiseptinktcn  aus  sind  noch  streckenweise  Ver- 
stärkungsleitungen zur  Unterstützung  der  Arbcitsieitung 
verlegt ; sowohl  Speise-  als  auch  Verstärkungsleitungen  be- 
stehen aus  blankem  Kupferdraht  und  werden  von  den 
Masten  der  Arbcitsieitung  getragen. 

Sämtliche  zur  Unterstation  führenden  und  von  dieser 
abgehenden  Leitungen  sind  vorzüglich  isoliert  und  können 
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vermittelst  eines  nach  Ohm  geeichten  Voltmeters  auf  ihren 
Isolationszustand  untersucht  werden.  Für  die  Hochspan- 
nungsleitungen, die  von  der  Primärstation  aus  jedesmal 
vor  ihrer  Einschaltung  auf  Erdschluß  geprüft  werden,  ist 
in  der  Unterstation  keine  Priifanordnung  vorgesehen ; 
wohl  aber  ist  zur  Sicherung  bei  Drahtbruch,  entsprechend 
der  Anordnung  in  der  Primärstation,  in  jede  einzelne 
Leitung  unter  Vermittlung  eines  Stromtransformators  ein 
Relais  eingeschaltet  Bei  Stromlosigkeit  einer  der  drei 
Leitungen  spricht  das  in  diese  eingeschaltete  Relais  an 
und  schließt  einen  Lokalstromkreis,  durch  den  ein  Zwi- 
schcnrclais  betätigt  wird,  das  eine  Hilfswicklung  der  auto- 
matischen Maschinenausschalter  an  die  Sammelschicncn 
anlegt  und  den  eingeschalteten  Starkstromautomaten  zum 
Ausschalten  bringt.  Bei  eintreten- 
dem Drahtbruche  werden  somit 
die  Hochspannungsleitungen  so- 
wohl von  der  Primär-  als  auch 
von  der  Unterstation  losgetrennt, 
um  zu  verhindern,  daß  der  in  der 
Unterstation  laufende  Umformer, 
der  beim  Ausbleiben  des  Dreh- 
stromes sofort  als  Gleichstrom- 
Drehstromumformer  weiterarbeitet,  die  Hochspannungs- 
leitungen über  die  Transformatoren  unter  Spannung  setzen 
kann.  Die  Relais  sind  hierbei  so  eingestellt,  daß  sie 
beim  I.ecrlaufstrom  des  L'mformers  gerade  noch  festll alten. 

Der  gesamte  Wagenpark  ist  in  drei  Wagenschuppen 
untergebracht,  von  denen  der  eine  bei  der  Primärstation 
Nieder-Hciduk,  der  zweite  !>ci  der  Unterstation  Rosdzin 
und  der  dritte  in  Lagiewnik  errichtet  ist.  Der  erste  dient  zur 
Aufnahme  von  1 2 vieracltsigen  Motor-  und  1 2 vierachsigcn 
Anhängewagen;  diese  Wagen  sind  zu  je  vier  hintereinan- 
der auf  sechs  parallelen  Gleissträngen  derart  aufgestellt, 
daß  die  12  Motorwagen  in  dem  geschlossenen  Teil  und 
die  1 2 Anhängewagen  in  dem  offenen  Teil  der  Wagen- 
halle Aufstellung  finden  (vgl.  Fig.  382).  Der  geschlossene 
Motorwagenschuppen  ist  mit  drei  Revisionsgruben  ver- 
sehen, die  durch  Unterkellerung  der  drei  Gleise  auf  eine 
Länge  von  je  13  m gebildet  sind.  An  den  Wagen- 
schuppen angegliedert  ist  eine  große  Reparaturwerkstätte, 
bestehend  aus  Schlosserei,  Schmiede,  Ankerwickelei,  Pro- 
bierraum, Tischlerei,  Lackiererwerkstättc  und  einem  Ma- 
gazinraum. Die  Werkzeugmaschinen  der  verschiedenen 
Werkstätten  sowie  das  Gebläse  der  Schmiede  werden 
durch  Elektromotoren  angetrieben.  In  die  Schlosserei 
und  Lackiererwerkstättc  führen  Gleise,  auf  denen  die  repa- 
ratur-  oder  anstrichbedürftigen  Wagen  Aufstellung  finden. 
Die  beiden  Wagenschuppen  in  Rosdzin  und  Lagiewnik, 
die  den  Rest  des  Wagenparkes  aufnehmen,  sind  ganz 
geschlossen  und  nur  mit  je  einer  kleinen  Reparaturwerk' 
stätte  zur  Vornahme  geringfügiger  Instandsetzungsarbeiten 
versehen. 

Die  Beleuchtung  der  Primär-  und  Unterstation  sowie 
der  Wagenschuppen  und  Hofräume  erfolgt  durch  Gleich- 
strom von  600  Volt.  Zur  Beleuchtung  des  Maschincn- 
saalcs,  des  Wagcnschupi>cns  und  des  Hofraumes  in 
Nieder-Heiduk  dienen  zwei  hintereinander  geschaltete 
Bogenlampenkreise  zu  je  6 Lampen.  Die  Schaltung  ist 
hierbei  derart  getroffen,  daß  entweder  alle  1 2 Lampen  beider 
Gruppen  hintereinander  oder  jede  der  beiden  Grup]>en 
für  sich  allein  unter  Vorschaltung  eines  passenden  Wider- 
standes von  den  Sammelschicncn  der  Schalttafel  aus  mit 
600  Volt  gespeist  werden  können.  Die  gesamte  übrige 
Beleuchtung  erfolgt  — auch  in  der  Unterstation  Rosdzin  — 
vermittelst  Glühlampen,  die  zu  je  sechs  hintereinander 
geschaltet  sind  und  so  einzelne  für  sich  abschaltbare 
Stromkreise  bilden. 


Der  elektrische  Betrieb  auf  der  Veltlin- 
bahn. 

Von  Bit«  Valatin,  Hudapci,!.  (Mit  Tafel  XXIII.)  (Korueuung.) 


Arbeits  lei  t ungen. 

Die  Arl>citslcitungcn  bestehen  aus  zwei  hartgezogenen 
blanken  Kupferdrähten  aus  elektrolytischem  Kupfer  von 
je  50  qmm  Durchmesser,  die,  voneinander  870  mm  ent- 
fernt, in  einer  mit  den  Schienensträngen  parallelen  Ebene, 
gewöhnlich  6 m hoch,  laufen.  Als  dritter  Leiter  werden 
die  durch  kupferne  Schienenstoßverbindungen  verbundenen 
Laufschienen  (siehe  Fig.  383)  benutzt.  Die  Fahrdrähte 
werden  durch  Isolierglockcn  gehalten  (Fig.  385),  die  aus 
einem  durch  Ainbroin  isolierten  Aufliangungsbolzen  und 


1 


Fig.  383.  .Schienenstoßverbindung. 


i einer  gußeisernen  Glocke  bestehen.  Der  Ambroinisolator 
| hat  sich  im  Betrieb  vollkommen  bewährt.  Bis  jetzt  sind 
diesbezüglich  noch  keine  Betriebsstörungen  vorgekommen, 
i Der  Ambroinbolzen  endet  in  einem  Zapfen,  um  den  sich 
die  Drahthaltcrbacken  in  der  Horizontalen  drehen  können. 
Die  Drahthaltcrbacken  halten  mittels  zweier  Schrauben 
den  Arbeitsdraht.  Die  gußeisernen  Glocken  werden  mittels 
Spanndrähten  an  Porzellanisolatoren  befestigt  (Fig.  384). 


Fig.  3S4.  Isolator  für  die  Spanmhähte. 

Die  Befestigung  der  Arbeitsdrähte  geschieht  daher 
unter  Vermeidung  jeder  Lötstelle,  nur  durch  mechanische 
Mittel.  Die  Aufhängungspunkte  sind  elastisch,  und  es  ist 
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M Motor. 
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Fig.  Provisorische  Montage  des  Fahrdrahtes  mit  Hilfe  eines  Spcrialzugcs. 
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Fig.  389.  F.mlgtlHigc  Montage  iles  Fahrdrahtes  der  Vchlinbahn. 


dem  Krümmungshalbmesser  bis  auf  25  m herunter.  Außer- 
dem wenlen  in  Krümmungen  die  Arbeitsdrähte  auch  durch 
besondere  Spanndrähte  abgespannt,  damit  das  Polygon, 
das  durch  die  Arbeitsdrähte  gebildet  wird,  siel»  möglichst 
der  Richtung  des  Schienenstranges  nähert.  Die  Arbeits- 
leitungen werden  in  Entfernungen  von  je  ca.  2 bis  3 km 
durch  Hömerblitzschutzvorrichtungen  geschützt. 

Die  Aufhängung  in  den  zahlreichen  Tunnels  ist  von 
der  Aufhängung  in  der  freien  Strecke  insofern  abweichend, 
als  hier  die  zwei  Ambroinglocken  durch  einen  Holzquer- 
träger verbunden  werden,  der  dann  durch  die  in  der 
Längsrichtung  laufenden  Spanndrähte  an  Porzellanspann- 
isolatoren angebunden  wird,  die  an  dem  Tunneldach  be- 
festigt sind. 

Als  Prinzip  ist  bei  der  Ausführung  der  Kontakt- 
Icitungen  angenommen,  jeder  Arbeitsleitung  überall  eine 
doppelte  Isolation  zu  geben,  damit,  falls  eine  Isolation 


durch  die  zapfenartige  Endung  der  Aufhängungsbolzen 
die  Einsteilbarkeit  des  Arbeitsdrahtes  gesichert.  Eine 
weitere  Befestigung  erfolgt  entweder  auf  Auslegen»  (I’ig.  387 
und  391)  oder  auf  Doppelmasten  (Fig.  388),  die  haupt- 
sächlich in  Krümmungen  benutzt  werden.  Als  Leitungs- 
maste werden  durchwegs  Lärchenhölzer  verwendet.  Für 
die  Imprägnierung  der  Leitungsmaste  sind  keine  beson- 
deren Vorkehrungen  getroffen  worden , ausgenommen, 
daß  sie  am  unteren  Ende  geräuchert  und  dann  mit  Teer 
überzogen  sind.  Dagegen  sind  es  Lärchenholzmaste 
erster  Qualität,  die  einmal  .ausgetrocknet  von  der  Natur 
selbst  bereits  imprägniert  sind.  Brüche  von  I lolzmasten 
sind  bisher  nicht  vorgekommen. 

Die  Entfernung  der  Aufhängungspunkte  beträgt  in 
der  (Icraden  .(O  m,  in  Krümmungen  geht  man  je  nach 


F>g.  ,V.h>.  SclialtutiK*sclicin:i  einer  Station  der  Veltlinbahn. 


zugrunde  geht,  die  andere  noch  als  Reserve  verbleibt. 
Die  Ambroinglocken  selbst  werden  mit  IOOOO  Volt  Span- 
nung auf  Isolierfestigkeit  geprüft. 

In  den  kleineren  Stationen  werden  die  Arbeitsteilungen 
gewöhnlich  auf  zweiarmigen  Auslegern  aufgel»angt(Fig.387), 
in  größeren  Stationen  hingegen  werden  auf  den  Säulen 
Queraufliängungsdrähte  befestigt,  die  mehrere  (ileise 
uberbrücken  und  an  denen  die  Kontaktdrahte  aufgehängt 
werden.  In  den  Luftweichen  ist  die  notwendige  Anordnung 
der  Leitungen  einesteils  dadurch  erreicht,  daß  sie  in  ver- 
schiedenen Niveaus  geführt  werden,  und  anderseits,  daß 
gewisse  Stücke  der  Leitungen  isoliert  werden.  Das  Be- 
fahren der  Luftweichen  macht  überhaupt  keine  Schwierig- 
keiten und  verursacht  gar  keine  Betriebsstörungen.  Die 
Züge  fahren  mit  voller  Geschwindigkeit  unter  den  Luft- 
weichen durch,  falls  dies  durch  die  Gleisanlagen  er- 
laubt ist. 

Jede  Station  ist  mittels  eines  Ausschalters  einzeln 
abschaltbar.  Außerdem  kann  man  je  300  m lange 
Strecken  vor  und  nach  der  Station  durch  in  der  Station 
selbst  angebrachte  Ausschalter  stromlos  machen.  Hier- 
durch wird  erreicht,  »laß  der  Stationschef  durch  das  Aus- 
schallen dieser  Strecken  verhindern  kann,  daß  ein  Zug  in 
die  Station  cinfahrt,  selbst  wenn  der  Zugführer  die  Signale 
nicht  richtig  beobachtet  hat. 
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Hin.  392-  Innenansicht  ein«  Salon-Motorwagens  (Abteilung  fllr  Kaucher)  der  Veltlinbabn. 


Kig.  393.  Schnelltug  der  Veltlinbabn. 
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Fig.  394.  Drchgeitcll  der  Motorwagen  der  Veltlinliahn. 


Die  Montage  der  Arbeitsleitungen  erfolgte  derart, 
daß  die  Maste  während  des  Betriebes  außerhalb  des 
Bahnkörpers  aufgestelll  und  gleich  mit  den  nötigen 
Armaturen  versehen  wurden.  Das  Drahtspannen  ge- 
schah mit  Hilfe  von  Dampflokomotiven  mit  einem 


Flg.  395.  Motor  der  Veltlinliahn. 


Spezialzug.  Die  Trommel,  auf  der  der  Arbeitsdraht  auf- 
gewickelt war,  befand  sich  int  Zuge,  so  daß  der  Draht, 
während  sich  der  Zug  langsam  vorwärts  bewegte,  nach 
und  nach  abgerollt  wurde  und  sogleich  in  die  bereits 
fertig  montierten,  provisorischen  Drahthaltcr  hincingehängt 
werden  konnte.  Die  Verteilung  und  provisorische  Be- 
festigung des  Arbeitsdrahtes  geschah  auf  diese  Weise  in 


einer  verhältnismäßig  sehr  kurzen  Zeit.  Die  Drähte 
wurden  später  mit  Hilfe  eines  Montagewagens  endgültig 
in  den  Drahthaiterbacken  befestigt  und  entsprechend  aus- 
gespannt. (Jber  den  Gang  dieser  Montagearbeiten  geben 
Fig.  386  und  389  Aufschluß. 

Fig.  390  zeigt  das  Schaltungsschema  einer  Station. 


M otor  w a gen, 

Der  Verkehr  der  l’crsonenzüge  wird  mittels  Motor- 
wagen abgcwickclt.  F.in  Zug  (siehe  Fig.  393)  besteht  aus 
einem  Motorwagen  und  mehreren,  in  der  Regel  4 bis  5, 
höchstens  8 Beiwagen.  Der  Motorwagen  wiegt  54  t,  die 
Beiwagen  je  io  bis  12  t,  das  größte  Zugsgewicht  beträgt 
daher  145  bis  150  t.  Die  Beförderung  der  Personcnziige 
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geschieht  mit  einer  Geschwindigkeit  von  64  km  pro 
Stunde,  die  bei  der  Durchfahrt  von  Schnellzügen  in 
kleineren  Stationen  und  bei  größeren  Steigungen  auf  die 
Hälfte  verringert  wird. 

Der  Wagenpark  besteht  aus  10  Motorwagen,  wovon 
5 als  Luxussalon  wagen  und  5 als  Wagen  1.  und  III. 
Klasse  ausgeführt  sind.  Die  innere  Hinrichtung  der  Salon- 
wagen ist  aus  Fig.  392  ersichtlich.  Die  Zeichnung  des 
Wagens  zeigt  Taf.  XXIII.  Alle  Wagen  sind  vierachsig,  mit 
zwei  Drehgestellen,  tlic  mit  je  zwei  Motoren  ausgerüstet 
sind.  Die  ganze  Länge  des  Wagenkastens  beträgt  zwischen  ; 
den  Puffern  19140  mm. 

An  beiden  Wagenenden  befinden  sich  abgeschlossene 
Führerabteile,  von  denen  aus  die  Apparate  des  Wagens 
betätigt  werden  können.  Beide  Wagentypen  besitzen 
eine  Gepäckabteilung,  die  gleichzeitig  als  Aufenthaltsort 
für  den  Zugführer  dient.  Die  Luftpumpe  für  die  Bremsen 
ist  in  einem  besonderen  kleinen  Abteil  untergebracht. 

Die  Salonwagen  haben  32  Sitzplätze,  eine  Nicht- 
raucher- und  eine  Raucherabteilung,  während  die  Personen- 
wagen 56  Sitzplätze  besitzen. 

Die  elektrischen  Hochspannungskabel , die  im  Roll- 
material benutzt  werden,  haben  teilweise  einen  Quer- 
schnitt von  35,  teilweise  von  16  qmm  und  wurden  von  den 
Kabelfabriken  Otto  Steiner,  Schwechat,  und  Pirelli  & Co., 
Mailand,  geliefert. 

Motoren. 

Jeder  Motorwagen  hat  vier  Motoren,  die  mit  der 
Wagenachse  direkt  gekuppelt  sind.  Die  Anordnung  der 
Motoren  am  I )rehgestell  ist  aus  Fig.  394,  das  Bild  eines 
Motors  aus  Fig.  39;  ersichtlich. 

Eine  elastische  Kupplung  verbindet  den  Motor  mit 
der  Wagenachse  (Fig.  396).  Die  Kupplung  ist  derart 
konstruiert,  daß  die  Stöße  der  Wagenachsen  den  Motoren 
nicht  weitergegeben  werden  und,  obwohl  die  Wagen- 
achsen durch  tlic  Unebenheiten  des  Oberbaues  stoßweisen 
Bewegungen  ausgesetzt  sind,  kann  der  Motor  seine  gleich- 
mäßige Umfangsgeschwindigkeit  bcibchalten.  Die  Motoren 
besitzen  eine  hohle  Welle,  durch  die  die  Wagenachsc 
durchgeführt  wird  und  tlie  genügend  Raum  fiir  die  rela- 
tiven Bewegungen  beider  Achsen  bietet.  Das  mögliche 
Spiel  beträgt  45  mm  in  radialer  Richtung,  infolge  der 
angebrachten  Feder  kommt  jedoch  ein  so  großes  Spiel 
nicht  vor. 

Zwei  Motoren  eines  jeden  Wagens  erhalten  direkt 
den  3000voltigcn  Drehstrom  am  Lauf,  während  der  Läufer 
eine  Anlaßspannung  von  nur  300  Volt  hat.  Dement- 
sprechend sind  die  anderen  zwei  Motoren,  die  nur  in 
Kaskadenschaltung  arbeiten,  nur  für  die  letztere  Span- 
nung konstruiert. 

Die  Motoren  laufen  mit  einer  Drehzahl  von  300  pro 
Minute  und  sind  (wie  oben  erörtert)  mit  der  Wagenachse 
direkt  gekuppelt,  und  es  ist,  um  einen  so  großen  Motor 
bei  einem  Raddurchmesser  von  1 1 70  mm  unterbringen 
zu  können,  die  in  Fig.  396  ersichtliche,  patentierte 
Lösung  gewählt,  mittels  der  der  untere  Teil  des  Motors 
flach  abgeschnitten  ist,  um  die  durch  den  Verein  Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen  vorgeschriebene  Minimalcntfer- 
nutig  zwischen  der  Schienenoberkante  und  dem  untersten 
Teil  des  Motors  einhalten  zu  können. 

Die  Motoren  sind  als  spezielle  Bahnmotoren  berechnet. 
Das  maximale  Anzugsmoment  beträgt  das  3,5-  bis  4 fache 
des  normalen,  falls  die  Spannung  und  der  Puls  konstant 
bleiben.  Die  Motoren  besitzen  beim  Alleinarbeiten 
ca.  90  bis  9 1 °/0,  in  Kaskadenschaltung  zusammen  84°/0 
Wirkungsgrad. 

Das  Gewicht  des  3ooovoltigen  Motors  beträgt  3,8  t, 
das  des  Niederspannungsmotors  3,6  t.  (Fortsetzung  folgt.) 


Die  Sachgemäßheit  der  Bremsen  elek- 
trischer Straßenbahnen  und  die  Mittel 
zur  sachgemäßen  Steigerung  ihrer 
Leistungsfähigkeit. 

Von  Dr.-Ing.  Erwin  Kramer,  llcrlin.  (Schluli.) 

Bedingung  2. 

Nach  »lern  Voraufgegangenen  ist  die  Kurzschluß- 
Solenoidbrem.se  bei  jeder  Geschwindigkeit  imstande,  das 
Maximum  der  abbretnsbaren  Kraft  zu  vernichten.  Im 
allgemeinen  soll  dies  jedoch  nicht  geschehen,  da  ein 
Überschreiten  der  Grenze  sofort  ein  Außcrtrittfallen  der 
Räder  nach  sich  ziehen  würde. 

Da  der  Fahrer  keine  Handbremse  zu  betätigen 
braucht,  so  kann  er  eine  sachgemäße  -Schaltung  vor- 
nehmen. Es  ist  daher  Sache  der  Instruktion,  den  Fahrer 
auf  eine  geeignete  Schaltgeschwindigkeit  einzuüben. 

Beispielsweise  sei,  wenn  die  gestrichelte  »Ieer«-Kurve 
als  maßgebend  gelten  soll,  der  maximale  Anpressungsdruck 
Q = 9000  kg 

festgesetzt.  Bei  der  Luftdruckbremse,  die  zurzeit  die 
am  schnellsten  wirkende  bekannte  Bremse  ist,  ist  nach 
Kapitel  IV  nur  ein  Anprcssungsdnick 
Qi.  = 6400  kg 

möglich.  Eine  Erhöhung  auf  9000  kg  bedeutet  daher 
etwa  40%  Erhöhung  des  Bremseffektes. 

Da  die  >!eer«-Kurve  namentlich  bei  größeren  Ge- 
schwindigkeiten, bei  denen  das  Schlüpfen  der  Räder  die 
Bremsung  besonders  stark  beeinträchtigt,  hoch  über  der 
gooo-Linie  liegt,  so  ist  auch  fiir  den  Fall  einer  unvor- 
schriftsmäßigen Schaltung  des  Fahrers  eine  ausreichende 
Sicherheit  gegen  das  » Ausdemtrittfallen«  der  Räder  ge- 
geben. 

Aus  Fig.  353  und  354  ergibt  sich,  daß  die  einem  An- 
pressungsdruck Q = 9000  entsprechende  Umfangskraft  für 
v = 25  km 

und  demgemäß 

Pa-  =0.2 

bei  etwa  ein  Drittel  bis  ein  Viertel  der  normalen  Kraft- 
iinicndichtc  mit  einer  Stromstärke  von  ! 30  Amp.  erzeugt 
wird.  Die  Erregung  und  somit  die  von  den  Motoren  ab- 
gebremste Umfangskraft  ist  also  zunächst  relativ  gering. 
Bei  verstärkter  Kraftlinienzahl  nimmt  sic  zu,  wenn  auch 
die  Stromstärke  dieselbe  bleibt.  Bei  verlangsamter  Ge- 
schwindigkeit wächst  aber  wegen  ries  steigenden  Reibungs- 
koeffizienten auch  die  von  dem  Solenoid  geleistete  Um- 
fangskraft. 

Diese  beiden  Umstände  verlangen  also  eine  Ver- 
ringerung der  Bremsstromstärke  bei  kleineren  Wagen- 
geschwindigkeiten. Um  trotzdem  eine  gleichmäßige 
Drehung  der  Hilfsschalterspindel  zu  ermöglichen,  braucht 
man  nur  tlic  zwischen  den  einzelnen  Kontakten  liegenden 
Widerstände  so  abzustufen,  daß  die  Intervalle  immer 
kleiner  werden. 

Der  tatsächliche  Stromverlauf  bei  einem  gewissen 
zum  Fehle  parallel  geschalteten  Widerstande  entspricht 
aber  nicht  den  A"- Kurven  (Fig.  354);  es  ändert  sich  näm- 
lich bei  Veränderung  der  Stromstärke  auch  dauernd  der 
Grad  der  Erregung. 

Es  solle  z.  B.  bei 

y — 150 

y = 0,5  N 

gemacht  werden,  so  folgt  nach  I'ig.  220,  Heft  1 2,  tlie  zur 
Erzeugung  des  halben  Feldes  nötige  Stromstärke 

Jx  — 1 5 Amp. 
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Demnach  verhalten  sich 

Jk  _ i 
7 ~ io’ 

und  der  Nebenschluß  widerstand  H'v  der  Motorfeldwick- 
lung  muß  sich  zu  dem  Eigenwiderstand  IV/.-  verhalten  wie 
ll\  _ . 

JfV  ~ 9 

Da  nun  IV/.-  = 0,4 1 5 Ohm  gegeben  ist,  so  folgt : 

IV\  = 0,046  Ohm. 

Bei  einer  Stromstärke 

7 — 100  Amp. 

ist  dagegen  die  Erregung  nicht  mehr 
N'  = 0,5  iV; 

denn  «lurch  Festlegung  von 

IV  — 0,046  Ohm 

geht  stets  nur  der  neunte  Teil  des  vorhandenen  Stromes 
durch  die  Feldwicklung;  in  diesem  Falle  also  nur  1 1 Amp.; 
diese  bewirken  nach  Fig.  219  nur  noch  eine  Erregung 

A"  = 0,387  W» 

wenn  jVj  die  normale  Erregung  bei  7 — 100  Amp.  ist. 
Die  totsächlichen  Stromkurven  zeigen  daher  einen  sehr 
steilen  Abfall. 

Der  praktischen  Aasführung  können  etwa  die  7.v 
Kurven  (Fig.  354)  zugrunde  gelegt  werden.  Einer  jeden 
ist  der  Bruchteil  der  Gesamtstromstärke  in  der  Magnet- 
bewicklung bcigcschriebcn.  1 )er  nebenzuschließende  Wider- 
standswert ergibt  sich  daraus  an  Hand  der  voraufgegangenen 
Betrachtung. 

Der  steile  Abfall  tlcr  y.\- Kurven  ist  ein  sehr  günstiger, 
wenn  tatsächlich  einmal  der  Fall  eintreten  sollte,  daß 
durch  ungeschicktes  Schalten  des  Fahrers  die  Bremskraft 
größer  werden  sollte  als  die  abbremsbare  Kraft. 

Gelangen  nämlich  die  Räder  zum  Schlüpfen,  so 
nimmt  die  Stromstärke  und  mit  ihr  der  Druck  Q sehr 
schnell  ab,  und  zwar  bedeutend  schneller,  als  die  Schlüp- 
fungskurven in  Fig.  216  fallen,  die  in  Ermanglung 
anderer  wieder  als  maßgebend  betrachtet  werden  sollen. 

Notgedrungen  muß  daher  schon  bei  einer  kleinen 
Schlüpfung  der  Räder  Gleichgewichtszustand  und  gleich 
darauf  Rückkehr  der  Räder  in  die  natürliche  Geschwindig- 
keit stattfinden.  Streng  genommen  ist  dabei  die  von 
den  Motoren  abgebremste  Kraft  gesondert  zu  ermitteln. 

Will  man  für  diese  die  Schliipfungskurven  verzeichnen, 
so  braucht  man  in  Fig.  222  nur  von  der  durch  den  Punkt 
0,24  gelegten  Horizontalen  aus  die  fig-  Kurve  in  den  zu 
untersuchenden  Geschwindigkeiten  mit  dem  linken  Ende 
nach  rechts  einzutragen ; den  richtigen  Maßstob  liefert  die 
Multiplikation  der  Angaben  für  11  s mit  dein  Wagengewicht. 
Der  ungünstigste  Fall  läge  natürlich  wieder  bei 
t'  = 25  km 

vor.  Die  kleinste  Ordinate  der  Schlupfungskurve  besitzt 
dabei  etwa  den  dritten  Teil  des  Wertes  der  größten 
Ordinate. 

Dagegen  fällt  bei  der  v — 25 -Schlüpfungskurve  in 
Fig.  216  die  Ordinate  bis  auf  «len  fünften  Teil  ihres 
Ursprun  gs  wertes . 

Die  Schlüpfungskurven  für  die  Kurzschlußbremsung 
verlaufen  daher  «lurchweg  flacher  als  die  in  Fig.  216  dar-  I 
gestellten.  Eine  Rückkehr  des  Rades  in  die  Wagen-  I 
geschwindigkeit  ist  deshalb  schon  bei  geringerem  Abfall 
der  Stromstärke  zu  erwarten.  Es  ist  aus  diesem  Grunde 
eine  sehr  ungünstige  Annahme,  wenn  die  Schlüpfungs- 
kurven in  Fig.  216  für  «lie  Kritik  «ler  zu  behandelnden 
Bremse  als  allein  maßgebend  betrachtet  werden. 


Als  Beispiel  sei  einmal  bei 
v — 4 km 

ein  derartiger  Kurzschluß  eingestellt,  daß  theoretisch  eine 
Kraft  Q entsprechend  dem  Punkte  c eintreten  müßte. 
Die  Räder  beginnen  zu  schlüpfen.  Gibt  die  Linie  c a b 
«len  Abfall  der  Kraft  Q wieder,  so  schneidet  cab  «lie 
Schlüpfungskurve  für  v — 4 km  in  Punkt  a.  Hier  tritt  also 
Gleichgewicht  ein.  Tatsächlich  geschieht  das  jedoch  bereits 
früher,  «1a  die  Wagengeschwindigkeit  nicht  konstant  bleibt, 
sondern  ständig  abnimmt.  Daher  trifft  c a b schon  mit 
einer  Schlüpfungskurve,  z.  B.  einer  durch  den  Punkte =3,7 
gehenden,  hier  nicht  gezeichneten,  zusammen.  Von  dem 
Beginn  des  Gleichgewichtszustandes  an  verringert  sich 
mit  abnehmender  Wagengeschwindigkeit  die  Schlüpfung 
der  Räder,  bis  sie  wieder  die  natürliche  Geschwimligkeit 
zurückerlangen. 

Irrtümlich  wäre  es  ferner,  wenn  man  annehmen 
wollte,  daß  bei  überschneller  Schaltung,  z.  B.  schon  bei 

v = 8 km, 

die  theoretische  Bremskraft  einen  auf  «ler  cab-  Kurve 
befindlichen  Wert,  d.  h.  etwa 

Q — 1 8 000, 

annehmen  könnte,  so  «laß  der  Gleichgewichtszustand  erst 
in  b eintreten  würde.  Ein  derartiger  Druck  ist  nach  dem 
Vorangegangenen  überhaupt  nicht  zu  erzielen.  Die  cab  - 
Kurve  gibt  keine  Werte  des  Anpressungsdruckes  Q an, 
sontlern  lediglich  einen  Anhalt  für  die  Geschwindigkeit 
ihrer  Abnahme. 

Da  in  Wirklichkeit  bei  Übergang  der  einen  7.v  Kurve 
auf  die  andere  stets  erhebliche  Änderungen  der  Feld- 
erregung  erzeugt  werden,  so  treten  hohe  Selbstinduktionen 
auf,  die  dem  tatsächlichen  Stromverlauf  eine  sanftere,  aber 
für  die  beabsichtigte  Wirkung  immer  noch  hinreichende 
Steigung  geben.  Der  Abfall  von  Q kann  allerdings  nur 
bis  auf  den  Wert 

Q — 5000  kg 

j stattfinden,  da  die  Sperrvorrichtung  «ler  Solenoidbremse 
ein  weiteres  Abfallen  «ler  Bremskraft  nicht  zuläßt.  Ge- 
gebenenfalls kann  jedoch  diese  Grenze  durch  aiulere  Ein- 
stellung der  ersteren  tiefer  gelegt  werden. 

Anderseits  ist  aber  auch  der  trotz  «ler  Selbstinduk- 
j tion  sehr  steilen  Stromkurven  Fig.  354  wegen  stets  die 
Herstellung  eines  Gleichgewichtszustandes  oberhalb  der 
Q — 5000-Grenzc  zu  erwarten,  selbst  für  den  Fall,  daß 
I «lie  dafür  ungünstigen,  aus  den  Galtonschen  Reibungs- 
kocffizientcnkurven  entwickelten  Linienzüge  richtig  sind. 

Eine  Herabsetzung  der  erstrebten  Kraft  Q von  9000  kg 
auf  8000  kg  würde,  <ia  in  diesem  Palle  mit  einer  Luft- 
! bremse  nur  ein  Q — 6000  möglich  wäre,  immer  noch 
eine  Erhöhung  «ler  Encrgicvcmichtung  der  letzteren  um 
30 °/0  bedeuten. 

Die  Gewähr  «laftir,  «Laß  die  Räder  nicht  oder  nur 
wenig  schlüpfen,  ist  also  bei  der  vorliegenden  Bremse 
, sehr  groß. 

Ihr  Effekt  ist  auch  im  letzteren  Falle  ein  erheblich 
höherer  als  derjenige  der  bisher  am  energischsten  wirken- 
den Luftbrcmsc.  Bei  einer  Wagengeschwindigkeit  von 
:/  = 23  km 

könnten  z.  B.  «lie  Räder  eine  .Schlüpfung  von  7 km,  «1.  h. 
gleich  28  °/0  «1er  Fahrgeschwindigkeit,  annchmcn,  che  die 
1 .cistung  «ler  vorliegenden  Bremse  auf  die  der  Luftbrcmsc 
herabsinkt.  Eine  Schlüpfung  von  3,5  km  würde  ferner  in 
diesem  P'alle  eine  noch  gleiche  Bremsleistung  be«lingen 
wie  der  als  normal  angenommene  Druck 

Q — 8000  kg. 
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Den  durch  die  Luftbremse  in  der  praktischen  Aus-  I 
führung  von  H.  H.  Böker  gegebenen  Verlauf  der  Kraft  Qi, 
gibt  das  mit  denselben  Zeichen  versehene  Diagramm  in 
Big.  217.  Für  den  Anstieg  der  Kraft  Q$  der  vorliegenden 
Bremse  ist  lediglich  die  Geschwindigkeit  der  Schaltung 
maßgebend. 

Man  kann  daher  mit  Sicherheit  einen  Verlauf  von  Qs 
nach  der  zweiten  in  Fig.  2 1 7 gezeichneten  Kurve  annehmen,  j 
vorausgesetzt,  daß 

Qs  mn  = 90°°  kg 

ist.  Nimmt  man  für  die  Berechnung  an,  daß  während  j 
der  unendlich  kleinen  Zeit  d t die  Geschwindigkeit  v kon-  : 
stant  sei,  so  ergibt  sich  der  während  dieser  Zeit  zurück-  | 
gelegte  Weg 

d s = v d t, 

und  für  die  auf  dem  Wege  d s vernichtete  Arbeit  folgt  j 
d A — d s ■ P,  — v • P,  • dt, 

wenn  P,  die  zur  Zeit  t vorhandene  Kraft  bedeutet. 

Auch  diese  kann  während  der  Zeit  d t als  konstant 
angesehen  werden.  Sie  ist  das  Produkt  aus  Qt  und  dem  ; 
zugehörigen  Reibungskoeffizienten  «*7 

Pt  — Qi-  !>  a> 

An  der  Hand  der  Diagramme  Fig.  217  und  222  läßt  sich 
also  d A bestimmen. 

Nach  dem  Prinzip  der  lebendigen  Kraft  ist  aber 

in  v1  . , »1  vr 

d A — . 

2 2 

Diese  Gleichung  liefert  die  Abnahme  der  Geschwindigkeit 
dv  — v — Vi , 

und  zwar  kann  man  sic  unter  Benutzung  der  obigen 
Formeln  über  Weg  und  Zeit  festlcgen. 

Fig.  397  zeigt  die  Abnahme  der  Geschwindigkeit  des 
belasteten  Wagens  abhängig  von  dem  Wege,  und  zwar  j 
sind  die  zv. -Kurven  für  die  Luftbrem.se,  die  Vs-  Kurven  j 
für  die  Kurzschluß-Solcnoidbrcmse  maßgebend. 

Als  Ausgangspunkt  ist  das  eine  Mal  eine  Wagen- 
geschwindigkeit 

v — 1 2 km, 

das  andere  Mal 

v — 25  km 

gewählt  worden.  Bei  einer  gewissen  unteren  Geschwindig- 
keit, hier  bei  etwa  6 km,  sinkt  die  Stromstärke  und  da- 
mit Qs  ab.  Dies  findet  in  vorliegendem  Falle,  wie  sich 
aus  der  Vs- Kurve  Fig.  398  ergibt,  etwa  nach  3,5  Sek.  j 
statt.  Daher  zeigt  das  Diagramm  Fig.  217  einen  Abfall  \ 
etwa  nach  der  Linie  e f bis  auf  den  Wert  Q — 5000. 
Es  zeigt  sich,  daß  bei  Benutzung  der  Luftbremse  ein  ' 
rund  40  °/0  längerer  Bremsweg  als  bei  der  vorliegenden 
Bremse  erzielt  wird.  Ebenso  wird  die  Zeit  der  Bremsung 
um  ein  entsprechendes  Maß  nach  Fig.  398  verringert. 

Der  Bremsung  von  vierachsigen  Wagen  mit  der 
Kurzschluß-Solenoidbremse  stehen  keine  Schwierigkeiten 
entgegen.  Gestänge,  die  durch  Anzug  von  einem  Punkte 
aus  an  alle  vier  Achsen  des  Wagens  angreifen,  sind  durch 
Konstruktion  der  Firma  H.  H.  Böker  und  anderer  Fa- 
briken für  Luftdruckbremsen  bekannt  geworden. 

Die  Bremsung  der  Laufachsen  ist  dabei  eine  geringere 
als  die  der  Motorachsen,  da  letztere  auch  durch  die  Mo- 
toren gebremst  werden;  jedoch  kann  man  auch  die  Ge- 
stänge so  dimensionieren,  daß  eine  entsprechende  un- 
gleichmäßige Verteilung  des  Klotzdruckes  auf  die  Motor- 
und  Laufachsen  stattfindet,  wie  dies  z.  B.  praktisch  an 
Wagen  mit  sog.  »Maximum-Drehgestellen«  durchgcftihrl 
ist.  Der  Anpressungsdruck  der  Klötze  bei  Anhängewagen 
richtet  sich,  da  sämtliche  Brcmsspulen  in  einem  gemein- 


schaftlichen Stromkreise  liegen,  nach  dem  Motorwagen. 
Die  Mehrleistung  einer  solchen  Solenoidbrcmsc  gegen- 
über einer  Luftdruckbremse  ist  daher  ebenso  groß  als 
wie  am  Motorwagen.  Außerdem  aber  wird  die  Bremsung 


dadurch  begünstigt,  daß  alle  Bremsen  gleichzeitig  an- 
ziehen,  während  bei  der  Luftbremse  der  Anhänger  erst 
später  als  der  Motorwagen  angebremst  wird. 

Bei  nassen  Schienen  wird  die  Möglichkeit,  daß  der 
Fahrer  die  Räder  aus  dem  Tritt  wirft,  etwas  näher 
gerückt;  denn  während  die  von  dem  Solenoid  herrührendc 
Bremskraft  sich  angenähert  mit  der  Schienenbeschaffen- 
heit ändert,  bleibt  die  von  den  Motoren  abgebremste 
Kraft  bei  gleicher  Strombelastung  dieselbe.  Die  eintretende 
Verzögerung  ist  geringer  als  bei  trockenen  Schienen. 
Daher  schreitet  auch  die  absolut  genommen  ebenso  lang- 
same Schaltung  der  Widerstände  wie  zuvor  gegenüber 
der  Abnahme  der  Wagengeschwindigkeit  relativ  schneller 


vorwärts.  Man  nähert  sich  mit  Q mehr  der  Grenze  der 
»leer«-  bzw.  «•  belastet « -Kurven . Dieser  Umstand  hat  aber 
wiederum  eine  Verbesserung  des  Bremseffektes  zur  Folge, 
so  daß  ein  Schlüpfen  der  Räder  allenfalls  erst  bei 
kleineren  Geschwindigkeiten,  wo  cs  weniger  schädlich 
ist,  cintreten  kann.  Außerdem  kann,  wie  zuvor  gezeigt, 
eine  nicht  unbeträchtliche  Schlüpfung  cintreten,  bevor  die 
projektierte  Leistung  unterschritten  wird.  Schließlich  liegt 
auch  die  Möglichkeit  vor,  die  Schaltvorschrift  so  einzu- 
richten, daß  die  Zeit  der  Abschaltung  entsprechend  dem 
nassen  Schienenzustand  bemessen  wird.  Bei  trockenen 
Schienen  würde  dann  eine  kleine  Minderung  der  vorher 
angesetzten  Erhöhung  des  Bremseffektes  cintreten.  Es 
würden  etwa  die  beiden  letzten  Kontakte  unbenutzt  bleiben 
und  demgemäß  der  Abfall  von  Qs  etwas  zeitiger  beginnen. 

Unter  Voraussetzung  «1er  letztangenommenen  Maß- 
regel würde  die  Solenoidbremse  unter  Benutzung  der 
gleichen  Drücke  Qs  wie  ehedem  1k? i nassen  Schienen 


378 


Elektrische  Bahnen, 


Heft  20. 


eine  etwa  4O°/0,  bei  trockenen  Schienen  eine  etwa  3O°/0 
höhere  Leistung  als  die  Luftbremse  aufzuweisen  haben. 
Es  ist  aber  sehr  wesentlich,  daß  gerade  bei  nassen 
Schienen,  wo  der  Bremsweg  ohnehin  länger  wird,  eine 
bessere  Wirkung  eintritt.  Bei  Sandstreuung  ergeben  sich 
natürlich  ganz  von  selbst  bedeutend  höhere  Leistungen 
der  Bremse,  und  es  ist  überhaupt  nicht  zu  befürchten, 
daß  die  Kader  gleiten  könnten. 


Bedingung  3. 


Die  Stoßfreiheit  der  Bremse  ist  durch  die  zahlreiche 
Unterteilung  der  Nebenschlußwiderstände  und  die  Mög- 
lichkeit, diese  in  angemessener  Weise  abzuschalten,  ge- 
währleistet. Nach  der  Steilheit  «1er  Stromkurven  in  Fig.  354 
könnte  es  zwar  scheinen , als  ob  die  Stöße  bei  der 
Uberschaltung  von  der  einen  auf  die  andere  Stufe  im 
Verhältnis  zu  «lenen  bei  einem  flacheren  Verlauf  der  Strom- 
kurven, etwa  nach  Fig.  220,  besonders  groß  ausfallen 
müßten. 

Dem  wirkt  jedoch,  wie  bereits  angedeutet,  die  Selbst- 
induktion hemmend  entgegen. 

Jede  Überschaltung  auf  eine  andere  Widerstandsstufe 
bedingt  eine  beträchtliche  Änderung  der  Kraftliniendichte, 
der  zufolge  erhebliche,  die  Stromstöße  mildernde  Selbst- 
induktionsströme  entstehen. 

Bei  einer  Abschaltung  «ler  Vorschaltwiderstände  nach 
Fig.  220  tritt  dagegen  nur  eine  ganz  unmerkliche  Aiulerung 
«1er  Kraftlinicnzahl  im  Motor  auf,  wie  Fig.  2l<j  lehrt,  so- 
lange den  tatsächlichen  Verhältnissen  entsprechend  die 
Stromstärken  zwischen  60  un«l  i.So  Amp.  schwanken. 

Schließlich  kann  auch  eine  häufigere  Unterteilung 
des  Ncbenschlu (Widerstandes  ohne  Schwierigkeiten  statt- 
finden. 

Der  Anzug  einer  Luftbremse  mit  einem  Diagramm 
nach  l'  ig.  217  ist  so  sanft,  «laß  er  in  der  Regel  zunächst 
überhaupt  nicht  wahrgenommen  wird.  Ein  etwas  schnellerer 
Anstieg  des  Bremsdruckes  nach  «ler  Ös-Kurve  in  Fig.  2 1 7 
muß  daher  als  durchaus  zulässig  scheinen. 

Die  Empfindung  eines  Stoßes  macht  sich  dann  be- 
merkbar, wenn  eine  Verzögerung  so  plötzlich  einsetzt, 
daß  keine  Zeit  zur  Kompcnsierung  der  durch  sie  auf  den 
menschlichen  Körper  ausgeübten  Kraft  möglich  ist.  Eine 
allmählich  wachsende  Verzögerung  kann  sehr  hohe  Werte 
annehmen,  ohne  schädlich  zu  wer«len,  <!a  «lern  Menschen 
Zeit  genug  bleibt,  seinen  Widerstand  anzupassen.  Es  ist 
daher  wichtig,  das  Verzögerungsdiagraimn  einer  Bremse 
zu  kennen. 


: 


Die  Verzögerung  / in  jedem  Augenblick  ist  der 
Quotient  «ler  Geschwindigkeit  nach  der  Zeit 


tiv 

IV 


Da  die  Funktion  durch  die  Kurven  «7.  unil  vs  in 
a t 

l'ig.  jtjk  gegeben  ist,  so  kann  man  auch  «len  Verlauf 
von  / konstruieren.  Praktisch  lassen  sich  jedoch  wegen 
der  sehr  flachen  Krümmungen  der  t>-  Kurven  teilweise 
keine  genauen  Werte  abgreifen. 

Deshalb  sind  die  /»-Kurven  auf  andere  Weise  her- 
gestellt  worden. 

Fis  ist  stets 


Kraft  Beschleunigung  • Masse, 
«1.  h.  für  «len  vorliegenden  Fall 


Maximalwert  der  erzielten  Verzögerung  p$  „„  nur  um 
weniges  größer  ist  als  derjenige  //.  mal  bei  «ler  I.uftbremse. 

Jedoch  fallt  bei  jener  von  «lern  Funkte  tu,  dem  Werte 
von  /di»«,  / mit  dem  Stillstan«!  tles  Wagens  auf  Null 
herab,  während  «liescr  Abfall  bei  «ler  Solenoitlbrem.se  vom 
Funkte  k aus  erfolgt,  als«)  bedeutend  geringer  ist;  tlenn 
es  nimmt  die  Verzögerung  infolge  «les  abnehmenden 
Bremsmomentes  gegen  Ende  «ler  Bremsung  etwas  ab. 
Der  Übergang  des  Wagens  in  den  vollständigen  Still- 
stand ist  «lahcr  bei  der  vorliegenden  Bremse  trotz  ihrer 
höheren  Leistung  ein  angenehmerer. 

Daß  diese  schnelle  Abnahme  «ler  Verzögerung  l>ei 
der  Luftbremse  bisher  noch  zu  keinen  Beschwerden  Anlaß 
gegeben  hat,  ist  wohl  darauf  zurückzuführen,  «laß  durch 
die  voraufgehende  Bremsung  jedermann  gewarnt  worden 
ist  und  inzwischen  einen  Stützpunkt  gefunden  hat.  In 
der  Wirklichkeit,  und  zwar  entsprechend  der  Abschal- 
tung der  einzelnen  Widcrstämle,  ist  «lic  Kurve  für  p$ 
etwas  weniger  stetig,  jedoch  können  nach  dem  Vorauf- 
gegangenen keine  schrotTcn  Änderungen  eintreten. 

Die  Bremsen  der  Anhängewagen  werden  praktisch 
so  dimensioniert,  daß  die  Verzögerung  der  letzteren  etwas 
kleiner  als  die  des  Motorwagens  ausfallen ; cs  firulet  «lann 
gerade  wie  bei  der  Luftbremse  ein  sanftes  Auffahren  auf 
den  Motorwagen  während  der  ganzen  Bremsung  statt,  so 
daß  ein  Hin-  und  Herriittcln  vermieden  wird. 

Bedingung  4. 

Die  Regulierbarkeit  un«l  Verwendbarkeit  der  Bremse 
im  Betriebe  ist  nach  «len  voraufgegangenen  Betrachtungen 
ohne  weiteres  sichergestellt. 

Bedingung  5. 

Die  einmal  betätigte  Solenoidbremse  läßt  nur  in  ge- 
wolltem Maße  wieder  los. 

Bcd ingung  6. 

Die  Anschaffung  der  Kurzschluß-Solenoitlbremse  in 
der  vorstehenden  Form  erfordert  nahezu  «len  Kosten- 
aufwand einer  Luftdruckbremse;  sic  bedarf  jedoch  be- 
deutend weniger  Wartung,  und  der  auftretende  Verschleiß 
an  Bremsklötzen  ist  geringer,  da  ein  Teil  «ler  Bremsarbeit 
von  den  Motoren  geleistet  wird,  zumal  wenn  in  Betriebs- 
fällen  der  Schalter  1 auf  «len  ersten  Bremskontakt  ein- 
gestellt wird,  bei  dem  noch  ein  Vorschaltwiderstand  im 
Stromkreise  liegt.  Es  muß  in  diesem  Fälle  nämlich  zur 
Erzielung  gleicher  Stromstärken  wie  vordem  die  Erregung 
eine  größere  sein,  so  daß  die  von  «len  Motoren  ver- 
richtete Arbeit  erheblich  wächst  und  daher  eine  geringere 
Abnutzung  der  Bremsklötze  stattfindet. 

Die  Lösung  der  Bremse  erfolgt  fast  momentan,  etwa 
nach  der  Linie  J k,  Fig.  217.  Ein  Anfahren  bei  ange- 
bremsten Wägen  ist  deshalb  ausgeschlossen. 

Nach  «len  zuvor  gemachten  Angaben  müssen  die 
Bremsklötze  nach  einer  Abnutzung  von  4 mm  nach- 
gestellt werden.  Die  I.uftbremse  hat,  wie  Messungen  an 
sechs  Wägen  während  dreier  Monate  ergaben , einen 
durchschnittlichen  täglichen  Verschleiß  von  1,3  nun  an 
weichen  Gußeisenklötzen;  hier  wird  man  auf  etwa  0,8  mm 
rechnen  können,  «la  bei  Bclriebsbremsungen  die  Motoren 
einen  großen  Teil  «ler  Bremsarbeit  leisten.  Föne  Nach- 
stellung «ler  Bremse  ist  daher  etwa  nur  alle  fünf  Tage 
erforderlich. 


ö • " a-  ■=  / • >»■ 

ln  dieser  Gleichung  sind  alle  Werte  außer  p bekannt. 
Es  läßt  sich  p daher  ermitteln,  wenn  man  wieder  die 
Annahme  macht,  daß  die  Kraft  Q in  der  unendlich 
kleinen  Zeit«//  konstant  bleibt.  Fis  ergibt  sich,  «laß  der 


Schluß  folgerung. 

Die  Bremse  genügt  in  der  gegebenen  Form  in  aus- 
reichendem Maße  allen  an  sie  zu  stellenden  Anforderungen. 

Außerdem  iibertrifft  ihr  Effekt  die  bisher  größte  sach- 
gemäfse  Brcmslcistung  um  ein  bctleutemles. 
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Vereinfachte  Ausführung. 

Die  Hinrichtung  der  vorstehend  beschriebenen  Kurz- 
schluß-Solenoidbremsc  ist  eine  so  übersichtliche,  daß  sie 
selbst  ganz  ungelernte  Leute  bedienen  können.  Da, 
wo  man  auf  eine  sorgfältige  Ausbildung  der  Fahrer,  z.  B. 
wie  bei  der  »Großen  Berliner  Straßenbahn«,  rechnen 
kann,  bedarf  es  nur  weit  einfacherer  Vorrichtungen  zur 
Krzielung  derselben  Wirkungen.  Nachdem  sich  aber 
meiner  Ansicht  nach  eine  derartige  Schulung  des  Fahr- 
personals stets  erzielen  läßt,  so  messe  ich  der  Kurzschluß- 
Solenoidbremse  in  der  nachstehenden  Ausführung  den 
eigentlichen  Wert  bei. 

Als  Beispiel  diene  ein  Wagen  der  in  Kapitel  II  be- 
schriebenen Art  mit  einer  elektrischen  Ausrüstung  der 
Union  Hlektrizitätsgesellschaft , bei  der  ein  für  sieben 
Bremsstellungen  eingerichteter  Fahrschalter  vorhanden  ist. 

Der  Anschluß  der  Solenoidbremse,  Fig.  348,  erfolgt 
wie  bei  dem  Schema  in  Fig.  352.  Die  Benutzung  eines 
Ililfsschalters  nach  Fig.  351  unterbleibt.  Eingeleitet  wird 
die  Bremsung  lediglich  durch  den  vorhandenen  Fahr- 
schalter, und  zwar  werden  die  gegebenen  sieben  Brems- 
stellungen so  ausgenutzt,  daß  bei  teilweise  erregtem  Felde 
auf  den  ersten  fünf  Kontakten  Vorschaltwiderstände  ab- 
gcschaltet  werden,  während  auf  «lern  sechsten  Kontakt  die 
Feldschwächung  aufgehoben  und  auf  dem  siebenten  aber- 
mals ein  Vorschaltwiderstand  abgeschaltet  wird.  Da  der 
Fahrer  in  der  linken  Hand  tlie  Schaltkurbel  hält,  so  ist 
zweckmäßig  zur  Rechten  der  Sandstreuergriff  anzuordnen. 
Die  gleichzeitige  richtige  Betätigung  beider  Organe  ist 
aus  «lern  Grunde  möglich,  weil  die  Öffnung  der  Sand- 
streuer weder  Kraft  noch  Aufmerksamkeit  erfordert.  Be- 
sonders vorteilhaft  ist  diese  Maßnahme  außerdem  des- 
halb, weil  sofort  von  Beginn  der  Bremsung  an  die  Ab- 
gälte  von  Sand  erfolgt,  während  bei  der  bisher  üblichen 
Methode  der  Sand  erst  mitten  während  der  Bremsung 
zur  Wirksamkeit  gelangte. 

Die  Lösung  der  Bremse  erfolgt  durch  einen  auf  der 
Schalterwalze  vorgesehenen,  etwas  vor  der  ersten  Fahrt- 
stcllung  Strom  gebenden  Kontakt,  etwa  so,  wie  bei  den 
Wagen  der  Union  Hlektrizitätsgesellschaft  die  Lösung 
der  elektromagnetischen  Scheibenbremsen  durch  Um- 
magnetisierung bewirkt  wird. 

Hs  kann  auch,  wie  es  von  der  Allgemeinen  Hlck- 
trizitätsgesellschaft  bei  der  in  Fig.  305  ausgeführten  Bremse 
geschah,  tlie  Lösung  mit  Hilfe  eines  besonderen  Kontakt- 
knopfes bewirkt  werden.  Bei  Geschwindigkeiten  von  2 km 
abwärts  zieht  der  Fahrer  die  Handbremse  an. 

Außer  der  Solenoidbremse  sind  demnach  an  einem 
der  als  Beispiel  angezogenen  Wagen  alle  wesentlichen 
Teile  vorhanden. 


Bedingung  I. 

Die  Betriebssicherheit  der  Bremse  in  dieser  verein- 
fachten Form  ist  dieselbe  wie  zuvor. 

Bedingung  2. 

Den  Verlauf  der  im  vorliegenden  Falle  maßgebenden 
Stromkurven  geben  die  in  Fig.  354  gestrichelten  Kurven 
an.  Der  Wert  des  im  Stromkreise  liegenden  Widerstandes 
ist  einer  jeden  beigeschrieben.  Hs  sind  dabei  die  in  Fig.  220 
benutzten  Widerstände  beibehalten  worden;  neu  hinzu- 
gekommen ist  eine  der  2,59  -f-  0,26- Kurve  entsprechende 

Stufe.  Die  mit  7x  ==  — 7 bezeichnete  gestrichelte  Kurve 
3*5 

ist  die  Feldschwächungskurve.  Der  ncbengeschlossenc 

Widerstand  besitzt  den  --  - fachen  Wert  des  Widerstandes 
2.5 

der  Krrcgcrspulen,  so  daß  die  Stromstärke  in  der  Erreger- 


wicklung stets  nur  den  --  fachen  Betrag  des  Gesamt- 

3*5 

Stromes  empfangt. 

Durch  den  ersten  Vorschaltwiderstand  wird  die  Fcld- 
schwächungskurve  flacher  gelegt;  ihrerseits  bewirkt  sie 
aber  eine  Aufrichtung  der  folgenden  Stromkurven.  Die 
Wirkung  dieser  Maßregel  ist  nach  dem  Vorausgegangenen 
klar.  Einerseits  werden  die  Stromstöße  abgeschwächt, 
anderseits  aber  wird  bei  Schlüpfung  der  Räder  ein  schnell 
abfallendes  Q erzeugt.  Der  Effekt  der  Bremse  ist  daher 
entsprechend  dem  der  im  vorangehenden  Abschnitt  be- 
schriebenen Einrichtung. 

Bedingung  3. 

Infolge  der  Feldschwächung  sind  ferner,  wie  leicht 
ersichtlich,  wiederum,  wenn  auch  diesmal  geringere,  die 
Stromstöße  dämpfende  Selbstinduktionen  vorhanden,  so 
daß  die  Stoßlosigkeit  der  Bremse  in  Anbetracht  des  kon- 
stant auf  den  Bremsklötzen  lastenden,  5000  kg  nicht  unter- 
schreitenden Druckes  ebenfalls  gesichert  ist.  Daß  die 
I Schaltung  sachgemäß  vollzogen  werden  kann,  ist  bereits 
klargelegt. 

Bedingung  4 und  5. 

Selbstverständlich  ist  nach  dem  Vorausgegangenen 
die  Rcgulierbarkeit  der  Bremse  ebenfalls  völlig  ausreichend, 
und  in  betreff  ihres  Festhaltens  gilt  dasselbe  wie  zuvor. 

Bedin  gung  6. 

Die  Anschaffungskosten  der  Bremse  sind  gering,  sic 
gleichen  etwa  denen  für  die  Ausrüstung  eines  Wagens 
mit  magnetischen  Scheibenbremsen  (vgl.  Kapitel  III). 
Die  Unterhaltungskosten  sind  minimal.  Der  Verschleiß 
der  Bremsklötze  gleicht  etwa  dem  der  vorigen  Aus- 
führung. 

Schlußfolgerung. 

Es  ist  daher  auch  diese  Ausführung  der  Kurzschluß- 
■ Solenoidbremse  bei  einer  der  vorigen  gleichkommenden 
Leistung  als  sachgemäß  zu  bezeichnen. 

Die  Kurzschlufs-Luftbremse. 

In  dem  ersten  Teil  hatte  sich  die  Luftdruckbremse 
| als  die  einzige  herausgestellt,  die  in  ihrer  bestehenden 
| Form  Anspruch  auf  Sachgemäßheit  machen  kann.  Der 
j Versuch,  auch  die  Leistung  dieser  gemäß  den  in  Kapitel  V 
I gemachten  Angaben  zu  steigern,  ist  daher  sehr  nahe- 
liegend. Es  bedarf  zu  diesem  Zwecke  eines  gleichzeitigen 
Kurzschlusses  der  Motoren  und  eines  durch  den  Kurz- 
schlußstrom beeinflußten  Luftdruckregulators  für  den 
Bremszylinder. 

Der  Kurzschluß  der  Motoren  kann  dabei  durch 
einen  Hilfsschalter  nach  Art  von  Fig.  351  vermittelst  der 
in  Kapitel  VI  besprochenen  Feldschwächung  geregelt 
werden,  indem  er  mit  dem  Lufteinlaßventil  gekuppelt 
wird,  wobei  dem  letzteren  zweckmäßig  eine  gewisse  Vor- 
eilung zu  geben  ist.  Dabei  braucht  jedoch  die  Strom- 
stärke bei  weitem  nicht  so  hoch  gewählt  zu  werden  wie 
bei  der  Solenoidbrcmse. 

Ferner  kann  aber  auch  ein  vom  Bremszylinder 
abzweigender  Druckzylinder  benutzt  werden , der  die 
Herstellung  des  Kurzschlusses  besorgt.  Derartige  Kon- 
struktionen sind  bereits  an  der  Berliner  Hochbahn  von 
j Siemens  & Halske  mit  Erfolg  zur  Schaltung  der  Motoren 
verwendet  worden,  und  es  kann  infolgedessen  diese  Frage 
j als  bereits  gelöst  betrachtet  werden.  Die  Strombelastung 
der  Motoren  kann  dabei  sehr  klein  gehalten  werden,  da 
tlie  Motoren  lediglich  eine  Kontrolle  für  die  vorhandene 
Wagengeschwindigkeit  abgeben  sollen. 
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Setzt  man  z.  B.  die  Benutzung  einer  Stromstärke 
von  40  Amp.  voraus,  so  brauchte  man  auch  nur  zwei 
Kurzschlußkontaktc,  entsprechend  den  3,90-  und  6,56- 
Kurven  in  Fig.  220,  anzuwenden.  Die  Stromstärke  würde 
dann  im  Mittel  etwa  So  Amp.  betragen  und  bei  ca.  6 km 
Fahrgeschwindigkeit  unter  40  Amp.  herabsinken.  Der 
erwähnte  Luftdruckregulator  ist  so  einzustellen,  daß  er, 
um  die  in  Kapitel  V klargelegten  Bedingungen  zu  erfüllen, 
bei  einer  kleiner  als  40  Amp.  werdenden  Stromstärke  den 
Druck  im  Bremszylinder  abfallen  läßt. 

Fig.  399  zeigt  die  Ausführung  des  Regulators. 


Dieser  Zug  ist  bei  der  vorliegenden  Konstruktion  an- 
genähert  proportional  der  Stromstärke,  ebenso  wie  bei 
dem  zuvor  benutzten  Solenoid. 

Die  Federkraft  wird  nun  so  eingestellt,  daß  bei  dem 
bisher  benutzten  Wagen,  z.  B.  bei  einem  Anpressungsdruck 
Q — 5000  kg 

der  Klotze  gegen  die  Räder,  der  in  i vorhandene  Druck 
den  Abschluß  der  Öffnungen  f bewirkt,  sofern  das 
Solenoid  unerregt  ist. 

Durch  die  zusätzliche  Kraft  des  Solenoides  wird  aber 
entsprechend  der  gleichzeitig  auftretenden  Kurzschluß- 
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Fig.  399- 


Innerhalb  des  in  das  Gußeisengehäusc  g mit  dem 
oberen  Deckel  r eingebetteten  Solenoides  /,  durch  das 
der  Strom  der  Motoren  durchgeleitet  wird,  ist  der  Eisen- 
zylinder tn  beweglich  angeordnet.  Eine  mit  Hilfe  der 
Schraube  s einstellbare  Feder  erteilt  ihm  die  Tendenz, 
sich  nach  unten  zu  bewegen.  An  das  Gehäuse  p ist  das 
Steuerventil  a mit  dem  durch  einen  Steg  / mit  m ge- 
kuppelten Kolbcnschieber  d b c angeglicdert.  Im  Ruhe- 
zustand schneidet  die  Oberkante  des  Kolbens  d gerade 
mit  der  Unterkante  der  Öffnungen  f ab,  so  daß  die  Preß- 
luft aus  dem  an  den  Stutzen  g angcschlossenen  Behälter 
durch  den  Stutzen  h nach  dem  Bremszylinder  weiter- 
geführt werden  kann.  Währenddessen  verschließt  der 
Kolben  c die  Öffnungen  e.  Proportional  «lern  in  h und 
demnach  auch  in  dem  Bremszylinder  an  wachsenden  Druck 
steigt  die  Dichte  der  Luft  in  dem  mit  h durch  das  Aus- 
gleichsrohr k verbundenen  Raume  Dadurch  erhält  der 
Kolbenschieber  d b c das  Bestreben,  sich  nach  oben  zu 
bewegen  und  zunächst  die  Öffnungen  f abzudecken.  Dem 
wirkt  jedoch  einerseits  die  Feder  n,  anderseits  der  von 
dem  Solenoid  auf  den  Kern  m ausgeiibte  Zug  entgegen. 


Stromstärke  auf  Offcnhaltung  von  f hingewirkt.  Sinkt  die 
Stromstärke  unter  den  festgclcgtcn  Wert,  so  schiebt  der 
in  i enthaltene  hohe  I .uftdruck  den  Kolben  d b c so  weit 
! in  die  Höhe,  daß  so  viel  Luft  aus  dem  Bremszylinder 
rückwärts  durch  e entweichen  kann,  als  nötig  ist,  um  Q 
bis  auf  5000  kg  fallen  zu  lassen.  Von  diesem  Augenblicke 
j an  sorgt  nämlich  die  Feder  n wieder  für  den  Abschluß 
von  e.  F.in  ftir  die  Kurzschluß-Luftbremse  passendes 
Schaltungsschcma  eines  Wagens  zeigt  Fig.  400. 

Es  ist  ftir  die  angegebene  Einstellung  des  Kurz- 
j Schlusses  von  Hand  durchgebildet. 

Es  gleicht  im  wesentlichen  dem  in  Fig.  352  ge- 
j gebenen;  nur  sind  natürlich  an  «lern  Hilfsschalter  4 die 
1 Lösekontakte  fortgelasscn,  wie  auch  auf  der  Walze 
und  es  ist  hier  nur  eine  einzige  Bremsstellung  auf  der 
| Haupt  walze  / vorgesehen. 

Naturgemäß  ist  ferner  die  Solenoidbremse  in  Fort- 
j fall  gekommen  und  daftir  der  Regulator  R eingefügt 
worden.  Im  übrigen  sind  die  erforderlichen  Funktionen 
dieselben  wie  bei  der  in  Fig.  352  gegebenen  Anordnung. 
Sic  bedürfen  dahe»  nicht  einer  nochmaligen  Besprechung. 
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Bedingung  I. 

Die  Betriebssicherheit  einer  solchen  Bremse  ist  eine 
sehr  große,  da  sie  im  wesentlichen  nur  in  der  Luftdruck- 
bremse besteht.  Die  Zuverlässigkeit  des  Regulators  muß 
auch  :ds  ausreichend  erscheinen  nach  den  bisher  mit  der- 
artigen Funktionsventilen  gemachten  Erfahrungen.  Line 
Überlastung  der  Motoren  ist  in  einem  Falle  aus  den- 
selben Gründen  wie  bei  der  Solenoidbremse  nicht  mög- 
lich, im  anderen  Falte  aber  deshalb  nicht,  weil  die 
Motoren  bei  «lern  im  Stromkreise  liegenden  Widerstand 
überhaupt  nicht  mehr  als  1S0  Amp.  erzeugen  können 
(vgl.  Lig.  2201. 

Bedingung  2. 

Die  Bremsleistung  kann  der  mit  der  Solenoidbrcmse 
Kapitel  VI  erzielten  gleichgesetzt  werden.  Erfolgt  die 


der  Anpressungsdruck  der  Klötze  schnell  abnehmen ; 
kurzum,  die  Vorgänge  wären  genau  «lies eiben  wie  bei  der 
Solenoidbrcmse. 

Wählt  man  dagegen  das  andere  System  mit  durch 
Luftdruck  bewirkter  Schaltung  des  Kurzschlusses,  so  kann 
ein  Ausdcmtrittfallcn  der  Räder  bei  richtiger  Bemessung 
des  maximalen  Luftdruckes  überhaupt  nicht  stattfindcn, 
da  die  Abschaltung  der  Widerstande  automatisch  erfolgt 
und  man  daher  die  von  den  Motoren  erzeugte  Brems- 
kraft stets  von  vornherein  kennt.  Gerade  wie  die  Kurz- 
schluß • Solenoidbremse  läßt  sich  auch  die  Kurzschluß- 
Luftbremse  an  Vierachsern  und  Anhängern  anbringen. 

Schlußwort. 

Für  die  Steigerung  der  mittleren  Fahrgeschwindig- 
keit elektrischer  Straßenbahnen,  die,  wie  am  Anfang 
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Regelung  des  Kurzschlusses  mit  einem  Hilfsschalter  nach 
Fig.  .>5 1 ordnungsmäßig  mit  der  dafür  vorzuschreibenden 
Geschwindigkeit,  und  dies  kann  geschehen,  da  der  Fahrer 
hier  keine  Handbremse  zu  bedienen  hat,  so  wird  im  all- 
gemeinen die  gesamte  Bremskraft  nicht  den  angenom- 
menen Wert  „ 

Q = 9000 

überschreiten. 

Geschieht  dies  dennoch,  so  ist  zunächst  namentlich 
bei  hohen  Wagengeschwindigkeiten,  bei  der  das  Aus- 
demtrittfallen  der  Räder  besonders  gefährlich  ist,  eine 
große  Sicherheit  vorhanden.  Es  kann  die  Bremskraft 
noch  erheblich  gesteigert  werden,  bevor  die  Räder  ins 
Schlüpfen  geraten.  Sollte  dies  trotzdem  einmal  eintreten, 
so  würde  die  Stromstärke  außerordentlich  schnell  ab- 
nehmen und  damit  die  durch  die  Motoren  abgebremste 
Umfangskraft.  Gleichzeitig  aber  würde  infolge  des  ab- 
nehmenden Einflusses  des  Solenoides  (Fig.  39t))  der  in  i 
enthaltene  Druck  die  Oberhand  gewinnen  und  eine  Frei- 
legung der  Öffnungen  e bewirken.  Demzufolge  würde  auch 
ein  Teil  der  I.uft  aus  dem  Bremszylinder  entweichen  und 


dieser  Schrift  gesagt  ist,  ständiges  Bedürfnis  bleiben  wird, 
ist  nicht  allein  die  Bremsgeschwindigkeit,  sondern  auch 
die  Anfahrgeschwindigkeit  maßgebend,  sofern  man  nicht 
die  maximale  Fahrgeschwindigkeit  wegen  der  damit  ver- 
bundenen erhöhten  Gefahr  der  Zusammenstöße  ver- 
größern will. 

Man  wird  voraussichtlich  zu  diesem  Zwecke,  wie 
das  jetzt  bereits  bei  elektrischen  Hochbahnen  von  Siemens, 
der  Allgemeinen  Elcktrizitätsgescllschaft  und  anderen 
großen  Firmen  angestrebt  wird,  sämtliche  Achsen  eines 
Zuges  mit  Motoren  versehen  und  diese  dann  nicht  mehr 
direkt,  sondern  mit  Hilfe  von  Stromschützen  schalten. 

Bedingung  3 und  4. 

Die  Stoßfreiheit  und  Regulierbarkeit  der  Bremse  sind 
natürlich  ebenso  günstig  wie  bei  der  einfachen  Luftbremse. 

Bedingung  5. 

Auch  bezüglich  des  Festhaltens  der  Bremse  gilt  das- 
selbe wie  für  jene. 
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Bedingung  6. 

Die  Kosten  sind  entsprechend  der  Vermehrung  der 
Aggregate  etwas  hoher  als  die  der  einfachen  Luftdruck- 
bremse. Wartung  und  Verschleiß  an  Material  dagegen 
sind  nicht  höher  als  bei  dieser,  zumal  durch  Kurzschlicßung 
der  Motoren  auch  ein  Teil  der  lebendigen  Kraft  des 
Wagens  vernichtet  wird. 

Schlußfolgerung. 

Sind  daher  wegen  des  hohen  Anschaffungspreises 
die  mit  der  Kurzschluß-Luftbremse  verknüpften  Unkosten 


keine  unbedeutenden , so  ist  sie  doch  als  durchaus 
brauchbar  zu  bezeichnen;  denn  sie  befriedigt  in  hohem 
Maße  die  ersten  fünf  Bedingungen  der  Sachgemaßheit. 

Dann  ist  eine  Schaltung  mit  Hilfe  des  Stromschützen 
bei  Versagen  des  Zentralenstromes  nicht  mehr  möglich. 
Die  Bremsung  muß  daher  ohne  diese  erfolgen.  In  diesem 
Falle  ist  die  Luftbremse  unentbehrlich,  und  dann  dürfte 
sich  als  Geschwindbremse  die  zuvor  geschilderte  Kurz- 
schluß-Luftbremse empfehlen. 

Im  Verhältnis  zu  der  relativ  umfangreichen  Maschi- 
nerie derartiger  Wagen  und  der  durch  die  Kurzschluß- 
Luftbremse  gewährleisteten  Bremsgeschwindigkeit  bildet 
sie  keinen  übermäßig  komplizierten  Apparat  mehr. 

Für  die  Gegenwart  freilich  muß  der  Solenoidbremse 
der  Einfachheit  halber,  namentlich  in  der  letzteren  Form, 
der  Vorzug  eingeräumt  werden. 

Die  durch  beide  erreichbaren  Bremsgeschwindigkeiten 
sind  auf  jeden  Fall  so  hohe,  daß  man  sie,  ohne  der  Unsach- 
gemäßheit  anheimzufallen,  schwerlich  wird  steigern  können. 


Kleine  Nachrichten. 

Neue  Projekte  und  Aufträge  für  Bahnen. 

Schweis.  Mit  Sitz  in  Martinach- Stadt  bat  sich  zur  Nutzbar- 
machung der  Wasserkräfte  der  Drance  zwischen  Fionnay 
und  Champsccs  im  Bagnc**Tn)  eine  Gesellschaft  gebildet. 

Das  allgemeine  Bauprojekt  der  elektrisch  betriebenen  StTafsen 
bahn  Scbaffhauscn — Schleitheim  wurde  vom  Bundesrate  unter  einigen 
Bedingungen  genehmigt. 

Pirmoaen*.  Der  Stadtrat  von  Pirmasens  ha»,  wie  die  Neue 
Badische  Landes  ttg.  meldet,  beschlossen,  der  Klcktrizitätsgcscllschaft 
Union  in  Berlin  die  Lieferung  von  StraOenbahnausrtlstungen  im  Ge- 
samtbeträge von  M.  208000  am  15.  September  zu  Übertragen. 

Arbeitsgewinnung  und  -Übertragung. 

Weltausstellung  St.  Louis  1904.  (Von  unserm  Spczialkorrespon* 
denten.)  Interessant  in  der  Ausstellung  der  Genera!  Klectric  Co. 
ist  der  Quecksilberdampf- Wcchsclstrom-Gleichstrom- 
Um  form  er  fllr  Akkumulatorenladung.  Seme  normal  abgegebene 
Stromstärke  beträgt  10  Amp.;  für  größere  I.eistungen  sind  mehrere 
Einheiten  zu  verbinden.  Eine  normale  Schalttafel . enthaltend  den 
Umformer  sowie  die  Meß*,  Schalt-  und  Regulierapparate,  ist  in  Fig.  401 
dargcstellt.  Der  Umformer  liefert  undulierenden  Gleichstrom  mit 
10  pror.  Pulsation  hei  Wechselstrom  von  125  Perioden.  Der  Wir- 
kungsgrad des  Umformers  ist  75  °/#,  die  Wcchsclstromspannung 
220  Volt,  während  Gleichstrom  mit  70  Volt  abgegeben  wird.  Wie 
bekannt,  beruht  die  Wirkungsweise  des  Apparates  darauf,  daß  der 
Strom  zwischen  der  Stahlclcktrode  und  dein  Quecksilber  nur  in  einer 
Richtung  Übertreten  kann.  I)ic  Schaltung  ist  derartig,  daß  die  seit- 
lichen Klemmen  Wechselstrom  erhalten,  und  zwar  parallel  zu  einer 
Drosselspule,  während  Gleichstrom  von  der  mittleren  Um  forme  rklcrnmc 
einerseits  und  der  Mitte  der  Drosselspule  anderseits  abgenommen  wird. 
Das  Anlassen  des  Umformers  geschieht  durch  mechanisches  Schütteln 
von  Hand  oder  elektrisch  vermittelst  eines  OfTnungsfunkcns,  der  so  viel 
Quecksilber  verdampft,  als  2ur  Herbeiführung  einer  Verbindung  erfor- 
derlich ist.  Die  Vorteile  dieses  Umformers  gegenüber  Motorgcncratorcn 
beruhen  auf  der  Einfachheit  des  Betriebes  und  dem  geringen  Raum- 
bedarf, seinem,  speziell  kleinen  Induktionsmotoren  gegenüber  hohen 
Leistungsfaktor,  seinem  hohen  Wirkungsgrad  sowie  seinem  niedrigen 
Preise.  Die  Kosten  eines  Quecksilberumformers  betragen  angenähert 
die  Hälfte  derjenigen  eines  Motorgcncrators  gleicher  Leistungsfähigkeit. 

Von  Dynamos  sind  folgende  erwähnenswert:  Der  Anker  eines 
7500  KW -Drehstromgenerator*  (250U.  p.  M.,  12000  Volt.  25  Puls),  wie 
er  in  fünf  Exemplaren  an  die  Canadian  Niagara  Falls  Power  Co.  geliefert 
wurde,  ist  im  Ausstelhmgstcil  der  General  Electric  Co.  auf  einem  dem 
normalen  Fundament  entsprechenden  Betonaufhau  montiert  und  sein 
Inneres  als  Schauzimmer  hergeriehtet,  dessen  Wände  mit  Photographien 
von  .Maschinen  und  Ap|>araten  geschmückt  sind.  Die  hohe  Generator- 
Spannung  wurde  deshalb  gewählt,  weil  es  vorteilhafter  ist.  für  so  große 
Anschlüsse,  wie  sie  im  Umkreis  von  ca.  1.6  km  erwartet  werden,  be- 
sondere Transformatoren  nufzustcllcn,  anstatt  eine  niedere  Spannung 
von  z.  B.  2300  Volt  und  entsprechend  stärkere  Vcrtcilungslcitungen  zu 
verwenden.  Für  größere  Entfernungen  wird  auf  23000,  40000  oder 
öoooo  Volt  hinauftransformtert. 


Fig.  401.  Quecksilbcrdatnpf-Wccbsehirom-Gleichstrom-Unilbrmer. 
Weltausstellung  von  St.  Louis. 


Als  »elektrischer«  Wirkungsgrad  sind  garantiert:  97,7 ®/0  bei  Voll- 
last, 97%  ,)C*  */«  I-a&t,  95,'«%  ^ci  1 , Last  und  92*  bei  */« 

Auch  von  dem  zweitgrößten  Generator  Amerikas  ist  nur  der  Anker 
zur  Ausstellung  gebracht  worden.  Es  ist  dies  der  mehrfach  beschric- 
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bene  langsam  laufende  5000  KW-Generator,  der  zuerst  in  S Exemplaren 
ftlr  die  Manhattan  Elevated,  jetzt  Intcrborough  Rapid  Transit  Co.,  New 
York,  gebaut  wurde.  Er  dient  als  Eingang  zur  Ausstellung  der  Wcsting- 
housc  Electric  Ä:  Mfg.  Co. 

Der  Vollständigkeit  wegen  die  folgenden  Angaben : 5000  KW. 
1 1 000  Volt,  Puls  25,  angetrieben  von  einer  kombiniert  stehend  und  liegend 
angeordneten  Verbund-Dampfmaschine  mit  75  U.  p.  M.  von  AUts-Chalmcrs. 
Elektrischer  Wirkungsgrad  bei  I * ’4  I<ast  97  °/0,  bei  Vollast  96,5 0/^, 
bei  3/«  hast  95*5  "/o*  bci  ’/j  hast  94.$°/©,  bei  '■«  East  90%-  Ober* 
icmperutur  35°  C normal.  45*  nach  24Slündigem  Lauf  mit  25  °/0  Über- 
lastung, 55°  C nach  2*ttlndigem  Lauf  mit  5©*/©  Überlastung.  Span- 
nungsänderung = 6°/0.  Die  Daten  sind  auf  cos  y = l bezogen. 

Felddurchmester  :*-i  9,6  m.  berechnetes  Gewicht  rd.  170  t. 

Ankcr-Gcsamthühc  ~ 12,6  m,  berechnetes  Gewicht  rd.  107  t. 

Die  drittgrößte  .Maschine  ist  der  seitens  der  Bullock-Alli.vChalincrs 
Co  ausgestellte  3500  KW-DrchMromgcncrator  (f»6oo  Volt.  Pols  25), 
der  durch  eine  Dampfmaschine  der  AllisChaliners-Co.  mit  75  U.  p.  Sj. 
getrieben  wird,  die  ini  wesentlichen  eine  Hälfte  der  Dampfmaschine 
darstellt,  die  die  oben  erwähnten  5000  KW-Manhattangeneratoren  antreibt. 
Er  ist  stark  übrrlaalungsfähig,  seine  Regulierung  beträgt  6%  und  sein 
Wirkungsgrad  bei  1 %ft  1-asi  97.1  °/0,  bei  l*/4  I-ast  97  °/0,  bei  Vollast 
96,7  ° 0.  bei  */4  I-ast  QS  %.  bei  »/,  Last  94.6  */©,  bet  >/4  1-**»  9©-3 ‘Vo- 
ller Anker  wiegt  27,0  t und  ist  in  vier  Teilen  nusgeflihrt,  die  durch 
Keile  und  Bolzen  so  verbunden  sind,  daß  der  glatte  Verlauf  der  Ober- 
fläche nicht  gestört  wird.  Der  wirksame  Eisenkern  ist  aus  Scheiben 
zusammengesetzt,  die  nach  dem  Stanzen  ein  zweites  Mal  auxgeglQht 
und  mit  einer  Ijickschicht  versehen  wurden.  Das  Stanzen  ist  so  vor- 
züglich ausgcftJhrt,  daß  ein  Bcfcilcn  der  Nuten  unnötig 
wird.  Ventilationskanäle  sorgen  ftlr  geeignete  Kühlung.  Das  Feld 
ist  aufgebaut  auf  zehn  gußeisernen  Armen,  die  durch  zwei  starke  guß- 
eiserne, ab  Nabe  dienende  Flanschen  zusammengehalten  werden,  wahrend 
der  Kranz  aus  1,6  mm  starken  Stahlblechen  besteht.  Die  40  Pole 
sind  mit  Schwalbenschwänzen  in  den  Kranz  eingelassen  und  durch 
Keile  befestigt.  Die  Pole  sind  ebenfalls  lamelliert  und  die  einzelnen 
Blcch{>aketc  zwischen  Scheiben  aus  schmiedbarem  Guß  vernietet.  Die 
Erregerwicklung  ist  hochkant  gewickelt.  Als  Erregermaschine  dient 
ein  normaler  200  KW-Ik>ppchchlußgcncrator  (240 — 250  Voll),  der  auch 
noch  zum  leiden  der  Akkumulatorenbatterien  der  elektrischen  Boote 
und  Automobile  und  zum  Betrieb  von  Werkzeugmaschinen  mit  Einzel- 
antrieb dient.  Ausgeftihrt  ist  die  Maschine  mit  lamellierten,  an  das  guß- 
eiserne Gehäuse  angeschraubten  Polen,  deren  aktive  PoltBichc  durch 
Ausschneiden  jedes  zweiten  Bleches  reduziert  ist.  Eine  Vorrichtung 
schiebt  ständig  das  ganze  Blirstcnhaltcrjoch  parallel  im  Anker  hin  und 
her,  wodurch  eine  gleichmäßige  Abnutzung  des  Kollektor*  erzielt 
werden  soll. 

Auch  der  2000  KW -Drehstromgenerator  (General  Electric  Co),  der 
von  einer  vertikalen  Westinghouse- Dampfmaschine  mit  83,5  U.  p.  M. 
angetrieben  wird»  ist  ftlr  6600  Volt  und  einen  Puls  ==  25  gewickelt. 
Bei  einem  Wirkungsgrad  von  95,5  °/0  Vollast,  94.5  °i©  bei  */4  Last  und 
92,5  °'0  bei  xlt  l.axt  beträgt  die  Spannungsändcrnng  6°/©  der  Vollastspan- 
nung.  Die  Teraperaturzunahme  bei  VoUosl  beträgt  nach  24  Stunden 
nicht  mehr  als  35°  C und  bet  einer  hierauf  folgenden  2 ständigen 
Überlastung  um  5 0%  nicht  mehr  als  55 0 C.  wobei  25*  C Zimmer- 
temperatur vorausgesetzt  ist.  Konstruktiv  entspricht  er  der  normalen 
G.  E.- Ausführung.  I>ie  Isolation  der  Ankerspulcn  ist  durch  mehrere 
Tragen  eines  besonders  imprägnierten  Stoffes  bewirkt,  wobei  nach  jedes- 
maligem Aufbringen  einer  Stoffauflage  ein  Tränken  mit  Spcziallack  und 
Backen  in  Spczialftfen  erfolgt,  $0  daß  die  Spulen  bei  hoher  Isolation 
auch  feuchtigkeitssicher  sind.  Tatsächlich  sind  gerade  während  des  in 
diesem  Frühjahr  cingetrctcncn  Hochwassers  eine  ganze  Anzahl  G.  E.- 
Maschinen  während  mehrerer  Tage  »ersoffen«  gewesen,  konnten  aber 
trotzdem  schon  nach  wenigen  Tagen  den  Betrieb  wieder  aufnehmen. 
Die  Ankcrspulcn  werden  während  1 Minute  mit  13  200  Volt  gegen  den 
Eisenkern  geprüft,  das  Feld  mit  1500  Volt,  Es  wird  mit  125  Volt 
erregt,  hat  hochkant  gewickelte  Spulen  und  lamellierte  Pole.  Die  Strom« 
Zuführung  erfolgt  durch  Kohlebürsten.  Das  Gesamtgewicht  der  Maschine 
beträgt  ca.  95  t,  wovon  45  t auf  das  Feld.  48  t auf  den  Anker  und  7 t 
auf  Zubehörteile  entfallen.  G • IX*  wm  450000  kgm. 

Zwei  ähnliche  Maschinen  sind  von  der  Westinghouse  Electric  & Mfg. 
Co.  ausgestellt.  Diese  Maschinen  arbeiten  parallel  mit  denen  der  Werke 
in  St.  Louis  auf  das  allgemeine  Licht-  und  Kraftnetz.  (Forts,  folgt.) 

Allgemeines. 

Die  Generalversammlungen  des  Schweizerischen  Elektro- 
technischen Vereins  und  des  Verbandes  Schweizerischer  Elek- 
trizitätswerke. Ara  21.  August  1.  J.  fanden  in  St.  Moritz  die  General- 
versammlungen des  Schweizerischen  Elektrotechnischen  Vereins  und  des 
Verbandes  Schweizerischer  Elektrizitätswerke  statt. 

über  den  Entwurf  zu  den  Abänderungen  der  Sscherheits- 
Vorschriften,  mit  dessen  Ausarbeitung  der  Oberingcnicur  der 
Technischen  Prüfanstaltcn  des  S.  E.  V.,  Herr  Vaterlaus,  brauttragt 
wurde,  berichtet  letzterer,  daß  die  bisherigen  Erfahrungen  gezeigt  haben, 
daß  die  Sichcrhcitsvorschriftcn  in  einzelnen  Punkten  unzutreffend,  in 
vielen  aber  zu  engherzig  sind.  Die  neue  Redaktion  wird  nun 
bestrebt  sein,  Unzutreffendes  richtig  zu  stellen  und  den  Spielraum 


dort  zu  vergrößern,  wo  die  bisherige  Einschränkung  eher  schädlich  als 
nützlich  war. 

Der  Bericht  des  Generalsekretär«,  Herrn  Prof.  l)r.  W.  Wyßling, 
über  die  Arbeiten  der  Normalienkommission  wird  ergänzt  durch  die  Mit- 
teilungen des  Oberingenieur«  Herrn  Filliol  von  der  Maierialprufanstalt 
des  S.  E.  V.  über  Versuche  an  Schmelzsicherungen  für  Strom- 
stärken bis  40  Amp.  Die  Sicherungen  wurden  auf  Genauigkeit  der 
Kalibrierung,  auf  Erwärmung.  Spannungsabfall  und  Isolation« widerstand 
geprüft.  Er  bemerkt,  daß  die  Genauigkeit  der  Kalibrierung  bei  den 
Sicherungen  für  kleine  Stromstärken  zu  wünschen  librigläßt.  In  einem 
Falle,  der  auch  anderweitig  interessieren  dürfte,  bemängelt  er,  daß  das 
Anbringen  der  Schmclzmarke,  die  erkennen  lassen  soll,  oh  der  Schmelz- 
draht  intakt  oder  geschmolzen  i»t,  die  Sicherheit  wesentlich  beein- 
trächtigt. da  beim  Funktionieren  Fcucrerscheinungen  auftreten  und  Teile 
wcggeschleudert  werden. 

Aus  den  Untersuchungen,  die  der  Referent  an  hartem,  halbhartem 
und  weichem  Kupferdrahte  ausfilhrtc,  berichtet  er,  daß  halhhartcr  Draht 
in  stärkeren  Abmessungen  mit  der  in  den  Normalien  des  S.  E.  V.  und 
den  Bundesvorschriften  über  elektrische  Anlagen  verlangten  Bruch- 
festigkeit von  30  kg  pro  qm  nicht  erhältlich  ist.  Seine  dabin  zielenden 
Untersuchungen  zu  entscheiden,  ob  c*  vorteilhaft  wäre,  die  Qualität 
des  Kupfers  auch  durch  andere  Eigenschaften  als  nur  durch  die 
Bruchfestigkeit  zu  definieren,  ergaben  ein  negatives  Resultat ; denn  die 
Dehnungtkoeffuienicn  schwanken  in  weiten  Grenzen  und  greifen  für 
die  drei  Sorten  stark  ineinander;  dünnere  Drähte  besitzen,  wie  zu  er- 
warten war.  eine  größer«»  Bruchfestigkeit,  auf  den  qmm  Querschnitt 
bezogen,  als  dickere,  und  die  Torsion*-  und  Umschlagpxuben  ergaben 
noch  unbestimmtere  Resultate. 

Betreffend  die  Normalien  für  Maschinen  berichtet  Herr 
Prof.  Wyßling . daß  die  Nonnalienkommission  infolge  der  bei  einer 
Umfrage  eingelaufcnen  Bemerkungen  zu  dem  Beschlüsse  gekommen  ist. 
nicht,  wie  anfänglich  beabsichtigt  war,  die  bezüglichen  deutschen  Vor- 
schriften ohne  weiteres  anzunchmen.  sondern  neue  Studien  zu  machen. 

Über  Antrag  de»  Präsidenten  der  Aufsichtskommission  der  Tech- 
nischen Prüfanstaltcn  des  S.  E.  V.,  Herrn  Direktor  E.  Bilterli,  wird  die 
Anschaffung  der  ftlr  die  sofortige  Aufnahme  von  Zählcrcichungen  er- 
forderlichen Einrichtungen  der  Eich  Stätte  bewilligt.  Für  diese 
wurde  übrigens  eine  Bundesbeihilfe  nachgesucht , deren  Bewilligung 
bei  der  weitgehenden  Unterstützung  und  Förderung  dieser  Einrich- 
tungen seitens  der  obersten  Bundesbehörden  mit  Sicherheit  zu  er- 
warten ist. 

Herr  Prof.  Wyßling  berichtet  ferner  über  die  Arbeiten  der 
Studienkommission  für  elektrischen  Bahnbetrieb.1) 
Ihre  Organisation  ist  vollzogen,  die  Satzungen  sind  ausgearbeitet  und 
eine  Arbeitsteilung  ist  beschlossen. 

Die  Herausgabe  einer  populären  Anleitung  zur  Behandlung  und 
Instandhaltung  elektrischer  Hausinstnllationcn  wird  dem  Starkstrom- 
inspektorate,  die  Ausarbeitung  von  Vorschriften  Uber  Instandhaltung 
von  Gcbäudcblitzableitcrn  einer  Kommission  übertragen. 

Der  Präsident  des  S.  E Y\,  Herr  Direktor  Wagner,  berichtet  über 
die  Gt ü h lampen besch aff ungs frage.  Es  hat  sich  gezeigt,  daß 
mit  der  Entstehung  des  Syndikats  der  Glühlampcnfabrikanten  die 
Qualität  der  Glühlampen  schlechter  geworden  ist.  was  dem  Aufhören 
der  Konkurrenz  unter  den  nun  syndizierten  Fabriken  zuzuschrciben  ist. 
Er  sowie  die  an  der  darauffolgenden  Diskussion  teilnehmenden  Mit- 
glieder betonen,  daß  auf  die  gute  Qualität  Gewicht  zu  legen  sei  und 
die  Preisfrage  keine  Rolle  spielen  solle.  Herr  Wagner  beantragt  An- 
schluß an  das  Vorgehen  der  internationalen  Vereinigung  der  Elek- 
trizitätswerke, die  die  Aufstellung  einheitlicher  Lieferungsbedingungen  und 
Prufungsbestimmungen  für  alle  in  der  Vereinigung  vertretenen  Länder 
anstrebt.  Kr  wünscht,  daß  die  Werke  sich  darüber  äußern,  ob  sie 
einer  Einkaufsgenossenschaft  für  die  Schweiz  angchorcn  wollen,  die  mit 
der  Internationalen  Vereinigung  Hand  in  Hand  gehen  würde,  und  be- 
merkt, daß  bei  einer  solchen  Genossenschaft  die  kleinen  Werke  die 
gleichen  Vorteile,  die  sonst  nur  den  großen  zuteil  werden,  genießen 
sollen.  Herr  Direktor  Wagner  wird  als  Delegierter  des  Verbandes  in 
die  Internationale  Vereinigung  gewählt. 

Herr  Direktor  Uttinger  berichtete  im  Namen  der  Kommission 
ftlr  s t r om  s pa  rc  n d e Lampen.  Die  cingcgangenen  Antworten 
von  70  Verbandswerken  ergaben,  daß  sich  die  Ncrnstlampc  nur  für 
Gleichstrom,  speziell  ftlr  Spannungen  von  200  Volt  aulwärl»,  eigne,  in 
Wecbsclsiromanlagcn  nur  dort  befriedigend  arbeite,  wo  geringe  Span- 
nungsschwankungen Vorkommen,  daß  die  Qualität  der  Brenner  besser 
geworden  sei  und  die  sog.  Intcnsivlampc  zu  1 Amp.  Anerkennung 
finde.  Bezüglich  tler  Oimiunilampc.  die  versuchsweise  fast  nur  in 
Wcchsclstroinanlagcn  cingcfübrt  wurde,  wird  Uber  die  Zerbrechlichkeit 
des  Osmiuinladens.  besonders  auf  dem  Transporte  geklagt.  Osmium* 
lampcn  deutscher  Herkunft  sind  den  österreichischen  überlegen.  Ein 
abschließendes  Urteil  ist  ebenso  wie  bei  den  MiniaturbogcnUmpcn 
derzeit  noch  nicht  möglich.  Die  Bemühungen,  durch  Zusätze  bei  den 
Kohlcftden  der  Glühlampe  eine  höhere  Lichtausbeute  zu  erzielen, 
haben  eine  Verminderung  der  mechanischen  Festigkeit  des  Glühfadens 
und  dadurch  der  I*cbcnsdaucr  der  Lampen  zur  Folge  gehabt. 


*)  Hierüber  wird  demnächst  ausführlicher  berichtet  werden.  D.  II. 
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Die  von  Bastian  gebaute  Quecksilberdampflampe,  dir  ftir  Aiillcn- 
belcuchtung  2 •/,  Kerzen  pro  Watt  liefert  (neunmal  mehr  aU  die  Kuhle- 
fadenlampc)  und  filr  60 — So  Volt  bestimmt  ist.  verbraucht  nur  32  Watt 
und  leistet  So  Kerzen,  also  ungefähr  soviel  wie  der  Auerstrumpf.  Die 
Coopcr-Hcwitt«chc  Qucck»ilbrrdainpflamj»e  kommt  im  Ankaufspreis«  zu 
hoch  zu  stehen.  Bastian  suchte  durch  Einbau  einer  gewöhnlichen  Kohle- 
fadenglühlant|>c  filr  Innenbeleuchtung  das  kalte  grünliche  l.icht  durch 
rote  Lichtstrahlen  in  eine  dem  Auge  angenehmere  Färbung  zu  bringen. 

Schließlich  referierte  Herr  Prof.  Dr.  Wyßling  über  die  Tarif- 
Statistik.  Das  von  dem  Referenten  Vorgebrachte  stutzt  sich  auf  eine 
umfassende  und  mühevolle  Arbeit  und  enthält  so  viel  Bemerkenswertes, 
daß  ein  kurzer  orientierender  Auszug  am  Platze  ist ; denn  die  Verkaufs- 
tarife  für  elektrische  Energie  haben  für  den  Produzenten  wie  fUr  den 
Konsumenten  gleich  hohe  Bedeutung.  Für  Lichtstrom  wird  zum  über- 
wiegenden Teile  Pauschaltarif  angewendet ; Ursache : Einfache  Ver- 
hältnisse, die  hei  der  Gründung  der  meisten  Werke  herrschten;  ein- 
fachste Losung  für  kleinere  Anlagen  wegen  der  damaligen  hohen  Zähler* 
preise.  Bei  der  Ausnutzung  von  Wassere nergte  ohne  Energieakkumulation 
war  die  Dauer  der  Benutzung  für  die  Elektrizitätswerke  von  geringer 
Bedeutung.  Spater  entwickelte  sich  der  Pauschalpreis  nach  geschätzter 
Benutzungsdaucr  — eine  Art  Staffelxkala.  Bei  Zählcrtarifcn  sind  die 
Grundtaxen  nach  und  nach  kleiner  geworden  oder  ganz  verschwunden, 
obwohl  nach  Ansicht  des  Vortragenden  dis  System  Grundtaxe  ver- 
mehrt um  Verbrauch staxe  vom  theoretischen  Standpunkte  der  Pro- 
duktionskosten das  einzig  Richtige  ist.  Allgemein  sind  die  Rabatt- 
Systeme,  die  auf  Größe  de*  Anse  hlußäq  ui  valentes  oder  der  Bcnutzungs- 
zeit  oder  des  Tolaiverbrauches  aufgebaut  sind.  Der  Referent  führt 
sodann  verschiedene,  mit  Zahlen  belegte,  vergleichende  Daten  an.  Die 
Stromabgabe  für  Wärmezwecke  erfolgt  ohne  Rücksicht  auf  die  Tages- 
zeit nach  einheitlichem  Tarife  oder  nach,  je  der  Tageszeit  entsprechend, 
verschiedenen  Tarifen.  Auch  hier  findet  die  Anwendung  von  Kabatt- 
sätzen  statt.  Für  Motorenstrom  kommt  ausschließlich  Zählertarif, 
Pauschaltarif  und  ein  aus  beiden  Systemen  kombinierter  Tarif  zur 
Anwendung.  Besonders  billig  stellen  sich  die  Pauschalpreise  für 
Permanentkraft.  Der  Vortragende  empfiehlt  den  Ersatz  von  Zählcr- 
tarifen,  die  nach  PS-Stunden  rechnen,  durch  solche,  die  nach  KW- 
Stunden  rechnen.  Oft  wird  neben  der  Verbrauchstaxe  noch  eine 
Grundtaxe  erhoben.  Uber  diese  interessante  Studie  soll  Übrigens  dem- 
nächst eine  ausführliche  Broschüre  erscheinen.  Es  wird  sich  dann 
Gelegenheit  finden,  hierauf  zurltckzukommcn.  H. 

Dem  a8.  Jahresbericht  von  A.  C.  Widcmanns  Handelsschule 
in  Basel,  umfassend  den  Zeitraum  vom  I.  September  11)03  bis  i,  Sep- 
tember 1904.  entnehmen  wir:  Im  Berichtsjahr  sind  332  Schüler  unter- 
richtet worden.  An  den  Schlußprüfungen  haben  107  Schüler  icilgenninmcn. 
Für  den  f lalbjahrskur*  sind  obligatorische  Unterrichtsfächer : I.  Kauf- 
männische Arithmetik.  2.  Wechsellehre.  3.  Allgemeines  Handelsrecht. 

4.  Betreibung*-  und  Konkurs  recht.  5.  Bank-  und  Börsenwesen.  0.  Bank- 
Kontokorrent.  7.  Kaufmännische  Terminologie.  8.  Einfache  und 
doppelte  Buchhaltung.  9.  I Inndclskorrcspondcnz.  IO.  Kontornrbeit. 
11.  Münz-,  Maß-  und  Gewichtskundc.  12.  Kalligraphie.  Der  höhere 
Halbjahrskur*  schließt  sich  an  den  unteren  Hnlbjahrskur»  an  und  be- 
zweckt eine  gründliche  Wcitcrausbildung.  Die  Unterrichtsfächer  sind 
folgende:  l.  Kaufmännische  Arithmetik.  2.  Wechsel  recht.  (Das 

schweizerische  Wcchsclrecht  im  Vergleich  zum  deutschen  und  franzö- 
sischen Recht.)  3.  Schweizerisches  Obligationcmccht  und  deutsches 
Handelsrecht.  4.  Betreibung*-  um!  Konkursrecht.  (Nach  schweizerischem  . 
und  deutschem  Recht.)  5.  Bank-  und  Börsenwesen,  ((»rundliche  Bank- und 
Büisentcchnik.)  6.  Bank  Kontokorrent  (Kontokorrente  mit  wechselndem 
Zinsfuß.)  7.  Kaufmännische  Phraseologie.  S.  Doppelte  Buchhaltung. 

9.  Handelskorrespondenz.  IO.  Handclsbetnebslehre.  II.  Handelsgeo- 
graphie. 12.  Volkswirtschaftslehre.  Ein  Vorbcreüungskiir*  dient  denen,  : 
die  den  Halbjahrskurs  besuchen  wollen,  sich  aber  in  einzelnen  Fächern 
noch  schwach  fühlen.  Der  Unterricht  ist  individuell.  Privatbörse  sollen 
denen  dienen,  die  nach  Beendigung  ihrer  praktischen  Lehrzeit  nur  kürzere 
Zeit  zur  Verfügung  haben,  um  ihre  kaufmännischen  Kenntnisse  in  be- 
stimmter Richtung  zq  erweitern  oder  zu  ergänzen.  Auch  dieser  Unter- 
richt ist  individuell.  Der  Schüler  wählt  die  Unterrichtsfächer  und  be- 
stimmt die  Zeitdauer  des  Kurses  Es  ist  Sache  de*  1 -ehren*.  den 
Unterricht  so  einzu teilen,  daß  der  Schüler  in  der  verabredeten  Zeit  das 
Ziel  erreicht.  Sprachkurse  und  Stenograpbickurac  gehen  {arallel  mit 
dem  Halbjsbrskura.  Für  Schüler  fremder  Zunge  ist  ein  Kursus  für 
deutsche  Sprache  eingerichtet.  Das  Maschinenschreiben  ist  in  den 
letzten  Jahren  derart  in  Aufschwung  gekommen,  daß  mehrere  Spezial- 
kurve  erforderlich  wurden.  Es  stehen  Typenhebel*  und  Klaviatur- 
maschinell  verschiedener  Systeme  zur  Verfügung.  Die  Buchhaltungs- 
kurse sind  Kurse,  die  sich  ausschließlich  auf  die  Buchhaltung  be- 
schränken, «ei  cs  einfache  oder  doppelte.  Ein  Abendkurs  dient  denen, 
die  bereits  in  Geschälten  tätig  sind.  Der  Abendkurs  zerfällt:  a)  in 
den  Fortbildungskurs,  vom  September  bis  Mai  dauernd  and  mit  den 
Unterrichtsfächern : Kaufmännische  Arithmetik,  Wcchscllchrc,  Bank- 
kontokorrent,  Kundschritt.  I tandclxkorrcspondcnz  und  doppelte  Buch- 
haltung; b)  in  Sjiezialkurse  für  einfache  und  dop)»cItc  Buchhaltung; 
c)  in  Slaschinenschreibkurse  Wie  alljährlich,  so  war  auch  in  diesem 
Jahre  wieder  die  Anstalt  in  gemeinnütziger  Weise  tätig,  indem  fi  Schüler 
unentgeltlich  und  31  zu  ermäßigten  Preisen  unterrichtet  worden. 


Die  Crockcr- Whecler  Company  macht  bekannt,  daß  sie  mit 
Brown,  Bovcri  & Co..  Baden  (Schweiz),  ein  Abkommen  getroffen, 
laut  dessen  die  schweizerische  Firma  ihre  Zeichnungen,  Fabrikations- 
rechte und  Patente  auf  dein  Gebiete  des  Wechselstromes  der  amerikani- 
schen Firma  zur  Mitbenutzung  und  Verwertung  überläßt.  B. 

Die  andauernde  Hitze  des  vergangenen  Sommers  zeitigte  einige 
für  den  Vergleich  der  Feuergefährhchkeit  von  Dampf-  und  elektri- 
schen Anlagen,  soweit  sie  den  Bahnbetrieb  angehen.  lehrreiche  Er- 
scheinungen. Das  Berl.  Tagebl.  schrieb  am  25.  Juli: 

»AU  Folgen  der  Dürre  stellen  sich  fortdauernd  zahlreiche  Wald- 
hrändc  ein,  Wie  groß  deren  Zahl  ist.  kann  schon  daraus  ermessen 
werden,  daß  gestern  allein  durch  einen  einzigen  Zug,  und  zwar  durch 
den  Zug.  der  um  9 Uhr  42  Minuten  den  Schlesischen  Bahnhof  ver- 
läßt, zwischen  Berlin  und  Küstrin  Hunderte  solcher  Brände  entstanden 
rind.  In  Zwischenräumen  von  1 00  Schritt  standen  Männer  und  Knaben 
mit  Schaufeln,  die  ununterbrochen  tätig  waren.  Mit  den  Schaufeln 
schlugen  sie  die  Flammen  au*.  Trotzdem  konnten  sie  cs  nicht  ver- 
hindern, daß  Bäume,  Sträuchcr,  Hecken  und  Felder  mit  Hafer  und 
Roggen  in  Brand  gerieten  und  teilweise  niederbrannten.  Fast  jeder 
Funken  aus  der  Lokomotive  zündete,  und  nur  dem  Umstande,  daß  die 
Leute  in  den  meisten  Fällen  die  Flamme  schon  im  Entstehen  löschten 
und  früher  schon  kahl  gebrannte  Flächen  ein  Umsichgreifen  der  Brände 
hinderten,  ist  es  zuzuschreiben,  daß  nur  in  einigen  Fällen  die  Brände 
eine  größere  Ausdehnung  erlangten  und  erst  nach  längerer  Tätigkeit 
gelöscht  werden  konnten.« 

Einen  vollständigen  Überblick  über  die  Gefährlichkeit  des  Dampf- 
betriebe* der  Bahnen  wird  natürlich  ent  die  statistische  amtliche  Zusammen- 
stellung »amtlicher  Brandfällc  gewähren  können,  die  init  aller  Sorgfalt 
aiLsgcnrbeitet  werden  möchte.  Einige  amtliche  Mcldungcu  liegen  bereits 
vor.  So  schrieb  die  genannte  Zeitung  an  anderer  Stelle: 

»Arnstadt.  24.  Juli.  (W.  T.  B ) Amtlich  wird  gemeldet:  Heute 
nachmittag  etwa  2 Uhr  entstand  in  Kilometer  32,0  der  Strecke  Neu- 
dietendorf— Ritschenhausen  zwischen  Dörrberg  und  Geblberg  durch 
Funkenwurf  einer  l-okomotive  Waldbrand,  durch  den  etwa  4 Hektar 
Waldung  vernichtet  worden  sind.  Betriebsstörungen  sind  nicht  vor- 
gekommen.« 

Welche  Bedeutung  man  von  seiten  der  Verwaltung  der  Eisen- 
bahnen selbst  diesem  Umstande  beimißt,  ist  aus  einer  Verfügung  de* 
Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  zu  ersehen.  Da*  Berl.  Tagebl. 
vom  27.  Juli  meldete  hierüber: 

»Angesichts  der  anhaltenden  Trockenheit  hat  der  Minister  der 
öffentlichen  Arbeiten  die  königlichen  Eisenbahndirektionen  mit  Beziehung 
auf  den  Erlaß  vom  13.  März  1901  veranlaßt,  die  Vorkehrungen,  die 
zum  Schutze  der  einer  Entzündung  durch  Flugfcucr  besonders  aus- 
gr*e taten  Waldstrecken  getroffen  sind,  auf  das  sorgfältigste  zu  prüfen 
und  zu  überwachen.  Besonders  sei  für  Wundhaitcn  der  Schutzstreifen 
und  Schutzgräben  und  für  ausreichende  Bewachung  gefährdeter  Stellen 
mit  Nachdruck  zu  sorgen.  Ebenso  ersucht  der  Minister  die  Eisenbahn- 
kommissare.  auf  die  ihrer  Aufsicht  unterstellten  Privatbahnverwaltungen 
in  gleichem  Sinne  zu  wirken.« 

Aber  auch  in  anderer  Beziehung  trugen  die  heißen  Tage  zu  einem 
Vergleiche  des  elektrischen  Betriebes  mit  dem  Dampfbetriebe  auf  Bahnen 
wirksam  bei.  Das  Berl. Tagebl.  vom  27. Juli  berichtete  hierüber: 

»München,  26.  Juli.  (Privat-Tclcgrannn.)  Die  andauernde  Hitze, 
welche  nur  am  Sonntag  und  gestern  durch  kurze  Gewitterregen  unter- 
brochen wurde,  jetzt  aber  wieder  die  frühere  Höhe  erreicht  hat,  wird, 
fall»  nicht  bald  starke  Regengüsse  kommen,  dem  Bahnbetrieb  große 
Schwierigkeiten  machen,  unter  Umständen  sogar  die  Einstellung  von 
Güterzügen  bedingen.  Es  läuft  nämlich  an  verschiedenen  Stationen, 
wo  sich  WoMcrcinnahtncvorrichtungcn  für  Lokomotiven  befinden,  das 
Wasser  bereits  40  spärlich  zu,  daß  das  Wasserfassen  eingeschränkt 
werden  muß  Das  ist  auf  der  Salzburger  Linie  bereits  auf  dem  Bahn- 
hof Salzburg,  auf  der  Gartnischer  Linie  in  Murnati  und  Wcilhcim  ein- 
getreten.« 

Neben  den  bisher  genannten  zu  ungunsten  des  Dampfbahnbctriebes 
sprechenden  Tatsachen  wird  man  auf  Grund  dieser  Berichte,  von  denen 
hier  nur  eine  kleine  Auslese  gegeben  werden  kann,  also  auch  die  be- 
trächtliche Fcucrgcfäbrlichkeit  und  die  Abhängigkeit  von  der  Wasser- 
zufuhr zu  nennen  haben.  E.  C.  Z. 

Aus  der  Rechtsprechung. 

In  dein  bereit*  S.  23 1 erwähnten  Prozesse  der  Stadt  Berlin  und 
der  Grofscn  Berliner  Strafsenbahngescllschaft  liegt  nunmehr  das 
Urteil  iin  Wortlaute  vor.  An*  dessen  reichem  Inhalte  verlohnt  es  sich, 
das  Nachstehende  hier  wiederzugeben : 

Wie  erinnerlich,  handelt  es  »ich  um  den  Einspruch  der  Straßen- 
bahngcsellschatt  gegen  die  Konzcfsionscrteilung  zum  Bau  einer  Hoch- 
bzw.  Untergrundbahn  vom  Potsdamer  Platz  nach  dem  Hausvoigtriplatz  und 
Spittclmarkt.  Dieser  Widerspruch  ist  für  unberechtigt,  auch  ein  etwaiger 
Schadenersatzanspruch  für  ungerechtfertigt  erklärt.  Die  Straßcnhahn- 
gc*ell»chaf'.  stutzte  ihren  Widerspruch  auf  ihr  vertragsmäßiges  Konkurrenz- 
verbot  gegen  Linien  auf  denselben  oder  auf  Parallelstraßen.  Unter 
Konkurrcnrlinicn  versteht  sie  solche,  deren  Betrieb  dasselbe  Ziel  ver- 
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folgt,  den  gleichen  Verkchrsbedürfnissen  dient  und  daher  die  bis*  1 
herigen  Grundlagen  des  Gedeihen*  ihre*  Betriebs  erheblich  beein- 
trächtigt. I>ie  Stadtverwaltung  beansprucht  dagegen  auf  Grund  der 
Verträge  rolle  Konkurrenzfreiheil ; ihre  Ausführung,  sie  habe  schon  im 
früheren  Schriftwechsel  durchblickcn  lassen,  daß  sic  sich  das  Recht  zur 
Genehmigung  von  Konkurreiizlinicn  Vorbehalte,  wird  jedoch  bestritten.  1 
Das  Gericht  tritt  der  Auftastung  entgegen,  daß  mangels  Gleich- 
artigkeit der  Untergrund-  und  der  Straßenbahn  zwischen  ihnen  eine  | 
Konkurrenz  begrifflich  ausgeschlossen  sei.  Die  Verlragsbeatimmung,  i 
nach  der  die  Straßcnbahngcscllschaft  einen  Anspruch  auf  Genehmigung 
nur  bezüglich  Bahnen  zu  ebener  Knie,  nicht  auch  bezüglich  Hoch- 
mut Untergrundbahnen  hat , ändert  An  dieser  KechLsansicht  nichts. 
Die  Voraussetzung  des  Wettbewerbs  zweier  Betriebe  ist  eine  gewisse 
Gleichartigkeit,  die  aber  lediglich  in  dein  wirtschaftlichen  Zwecke, 
nicht  in  der  Bauart  oder  -führung  liegen  kann.  Für  den  Einspruch 
der  Straßenbahn  können  die  Verträge  eine  rechtliche  Stütze  nicht  ab*  i 
geben.  Allerdings  regeln  diese,  die  als  Mietverträge  und  — weil  | 
vor  1900  geschlossen  — nach  altem  Recht  zu  beuitcilcn  sind,  die 
Koiikorrcn/frsge,  aber  in  einer  der  Auslegung  bedürfenden  Weise.  Die 
hohe  Miete  und  die  bedeutenden  Anlagekosten  der  Straßenbahnen  be- 
gründen für  die  Straßenbnhngrsellsehaft  die  Erwartung,  daß  ihr  die 
Vermieterin  nicht  durch  Genehmigung  von  Wcttbcwcrbslinicn  alsbald 
den  erhofften  Gewinn  aus  dem  Unternehmen  entziehe.  So  mag  eine 
allgemeine  Beurteilung  der  Verträge  für  die  Gesellschaft  günstiger  als 
für  die  Stadtverwaltung  uusfallen.  Immerhin  ist  aber  dieses  Ergebnis 
nicht  so  zweifelsfrei,  «laß  nicht  außerhalb  der  Verträge  liegende  be- 
sondere Umstände  den  gegenteiligen  Kechtsstandpunkt  als  den  richtigen 
erweisen  können.  Die  freie  Vergehung  der  neuen  Linie  in  den  70er 
Jahren  an  eine  der  Straßciibahngcscllschaftcn  läßt  erkennen,  daß  die 
Stadt  keiner  Gesellschaft  jemals  ein  ausschließendes  Vorrecht  ein- 
geräumt hat.  Durch  die  Ausdehnung  der  Linien  trat  dann  mehr  und 
mehr  der  Wettbewerb  einzelner  hervor.  Bei  dieser  Sachlage  wurde 
der  Vertrag  von  1X98  geschlossen,  und  cs  ist  aus  ihm  in  Ver- 
bindung mit  den  Verhandlungen  zu  schließen,  daß  die  Straßenbahn- 
gcsellschnft  sich  den  Konkurrenzausschluß  nicht  Ausladungen  hat.  Die 
Linien,  die  die  Stadt  damals  allgemein  ausschrieb,  waren  ebensolche 
Wcttbcwcrbslinicn  für  schon  bestehende  wie  die  Hoch-  und  Untergrund- 
bahn Potsdamer  Platz — Spittelmarkt.  Um  sich  die  damals  neu  zu  er- 
richtenden Linien  nicht  entgehen  zu  lassen.  hat  die  Straßenbahngescll- 
schaff  auf  dein  Konkurrenzausschluß  nicht  bestanden,  glaubte  auch  vor 
einer  Konkurrenz  sicher  zu  sein. 

Am  schwersten  fallt  aber  gegen  die  Ansprüche  der  Gesellschaft  in 
die  Wagschale,  daß  . sic  schon  vor  Vertragsschluß  die  Zulassung  der 
Hochbahn  widerspruchslos  geduldet  hat,  obwohl  die' Konkurrenz  dieser 
Bahn  oflcnsichlig  war.  Übrigens  war  die  Linie  nach  dem  Spittelmarkt 
bereits  1897.  wie  der  Gesellschaft  bekannt  sein  konnte  und  tiekannt 
war,  beabsichtigt.  Die  Gesellschaft  hat  das  von  der  Stadtverwaltung 
beanspruchte  Recht  unwidersprochen  gelassen.  W.  C. 

Zuschriften  an  den  Herausgeber. 

(Abgedruckt  ohne  Verantwortlichkeit  des  Herausgebers.) 

*Im  folgenden  erlaube  ich  mir  auf  die  Bemerkungen  des  Herrn 
Dr.  Eichberg  auf  meinen  Artikel:  ,,Der  elektrische  Betrieb  auf 
der  Veltlinbahn“  zuruckzukommen.  Ein  Teil  dieser  Bemerkungen  ist 
auf  seiner  Erklärung  aufgebaut,  er  habe  »wiederholt  nachgewiesen,  daß 
der  Kaskadenschaltuiig  kein  praktischer  Wert  zukommt«. 

Von  dieser  Behauptung  ausgehend,  meint  Herr  Dr.  Eichberg,  beim 
Vergleiche  des  Drehslromes  mit  Einpbasenstrom  in  bezug  auf  die  Be- 
schaffenheit für  Traktionszwecke  auf  Vollbahnen  die  Argumente,  die 
aus  der  Anwendung  der  Kaskadenschaltung  zugunsten  des  Drehstromes 
angeführt  werden,  Ausscheiden  zu  können. 

Ich  habe  die  von  Herrn  Dr.  Kichbcrg  gemachten  Veröffentlichungen 
über  diesen  Gegenstand  durchgelesen,  aber  in  ihnen  nicht  den  von 
ihm  zitierten  Beweis  auffinden  können.  Im  Gegenteil  hnt  Herr  Ingenieur 
Szäsz  in  der  Polemik  mit  Herrn  Dr.  Eichberg  in  der  »Zeitschrift  für 
Elektrotechnik«  1903.  S.  651  und  210,  nachgewiesen,  daß  die  Ökonomie 
der  widerstandslosen  Tourenregulierung  in  weiten  Grenzen  beim  Winter- 
Eicbberg-Motor  nicht  den  Wert  hat,  welchen  man  dem  Schlagworte  nach 
1 Widerstandslose  Regulierung  der  Geschwindigkeit'  annehmen  könnte. 

Anderseits,  wenn  es  sich  um  Tatsachen  handelt,  wie  die  praktische 
Anwendbarkeit  der  Kaskadcnschaltung,  welche  durch  den  mehrjährigen 
Betrieb  der  VcUlinbahn  vollständig  nachgewiesen  wurde,  ist  meiner 
Ansicht  nach  die  Entscheidung  dieser  Frage  durch  literarische  Dis- 
kussion als  wenigstens  etwas  verspätet  zu  betrachten. 

Wenn  inan  dasjenige,  was  die  Praxis  bewiesen,  als  richtig  ak/cjitiert 
und  die  Kaskadcnschältung  in  Betracht  zieht,  sicht  es  mit  dem  Ver- 
gleiche zwischen  Drehstrom  und  Einphasen&irom  gleich  anders  aus,  als 
wie  Herr  Dr.  Eichberg  ex  hinzustellcn  versucht.  Zuerst  ist  die  Bedeu- 
tung der  Wirkungsgradunterschiede  zwischen  den  zwei  Motorarten  (96 °/0 
bei  in  Betrieb  stehenden  Drehstromhahnmotoren.  86  bis  S7  °/0  laut  Ver- 
öffentlichungen beim  Winter- Eichberg-Motor),  bezüglich  Ökonomie  des 
Stromverbrauches , keineswegs  eine  so  nebensächliche,  als  wie  es 
Dr.  Kichberg  annimmt.  Bei  Vollbahnen  mit  großen  Stationsentfemungen, 
wo  die  Anlaßverluste  keine  Rolle  spielen,  sichert  dieser  Umstand  bereits 
die  Überlegenheit  dc<  Drehstrommotors  auch  ohne  Kaskodcnschaltung. 


Bei  Bahnen  mit  kleineren  Stationsentfemungen  wird  besonders 
durch  die  Anwendung  von  mehreren  Kaskadcnvtufcn  die  im  Aolufer 
verlorene  Energie  durch  die  EnergierUckgewinnung  beiin  Bremsen  aus- 
geglichen und  eine  viel  größere  Ökonomie  erreicht  wie  hei  Ein- 
phasenstroin. 

Ich  möchte  auch  die  unrichtigen  Bemerkungen  des  Herrn  Dr.  Eich- 
berg,  in  denen  er  nachwciscn  will,  daß,  trotzdem  der  gewöhnliche 
Drehstrommotor  um  25%  leichter  ist  als  der  Gleichstrommotor,  der 
Drehstrombahnmotor  schwerer  werden  muß  wie  ein  gleichwertiger 
Gleichstrombahniuotur,  nicht  unwiderlegt  lassen. 

Diese  seine  Behauptung  begründet  Herr  Dr.  Kichbcrg  erstens 
damit,  daß  im  Stander  des  Drehstrommotors,  ununterbrochen  und  unab- 
hängig von  der  Geschwindigkeit,  die  Eisenveriuste  auftreten,  Dies- 
bezüglich liesteht  der  Haupiuntcrschicd  zwischen  dem  Drehstrom-  und 
Gleichstrommotor  darin,  daß  bei  dem  Drehstrommotor  diese  Verluste 
in  dem  von  außen  wirksam  gekühlten  Ständer,  hei  dem  Gleichstrom- 
motor al>cr  hei  dem  im  Innern  gelegenen  lüufer  auftreten. 

Übrigens  kann  man  die  gesamte  Erwärmung  nicht  aus  einzelnen 
von  der  Gesamtheit  willkürlich  herausgerissenen  Faktoren  beurteilen, 
sondern  sind  diesbezüglich  die  gesamten  Verluste  bei  verschiedenen 
Geschwindigkeiten  und  Beladungen  maßgebend,  und  da  Drehstrom- 
bahnmotoren eine  wenigstens  ebenso  gute  WirkungxgTadkurvc  besitzen 
wie  Gleich-Mrombahnmotorcu,  ist  die  Behauptung  des  Herrn  Dr.  Eichberg 
t gänzlich  unhaltbar. 

Auch  die  zweite  Begründung,  daß  der  Gleichstrommotor  die  größte 
Zugkraft  bei  geringerer  Geschwindigkeit  ausüht  und  deshalb  leichter 
gebaut  werden  kann,  ist  irrtümlich;  denn  das  Gewicht  des  Motors 
| (das  Gewicht  des  aktiven  Kupfer-  und  Eisenmaterials)  hängt  von  der 
größten  Zugkraft  ab,  welche  bei  einem  gegebenen  Bahnbetrieb  bei 
Gleichstrom  ebenso  groß  sein  muß  wie  bei  Drehstrom. 

Bezüglich  der  Behauptung  des  Herrn  Dr.  Eicbhcrg,  daß  die  Kas- 
kadenhremsung  auf  der  VcUlinbahn  nicht  praktisch  durchgcftlhrt  wird, 
da  sie  eine  unerwünschte  Komplikation  des  Betriebes  ergibt,  weise 
! ich  auf  die  Ausführungen  des  K.  v.  Kandd  hin  (E.  T.  Z.  1904, 
Heft  8 und  17.  S.  161  und  3S  l) ; falsch  ist  auch  die  Auffassung  des 
1 Herrn  Dr.  Kichbcrg,  wenn  er  von  der  Energierückgewinnung  durch 
Koskadenhremsen  behauptet:  >so  kann  die  Möglichkeit  der  teilweisen 
Rückgewinnung  verlorener  Energie  niemals  gleichwertig  sein  mit  dem 
Fall,  wo  Energie  unnötigerweise  niemals  verloren  wird«,  denn  die 
Kaskadenhrcmxung  gibt  einen  Teil  jener  lebendigen  Energie  des  Zuge» 
zurück,  welche  bei  Einpbascnstrom  in  den  Bremsen  verloren  geht,  und 
kann  die»,  wie  durch  Berechnungen  und  Versuche  nachgewiesen.  mehr 
ausmachen  wie  die  Verluste  in  den  Widerständen. 

Ich  gehe  gerne  zu.  daß  ein  Fahrdraht  einfacher  und  betrich»iclierer 
ist  wie  zwei  Fahrdrähte;  dies  ist  jedoch  nur  so  lange  ein  Vorteil,  aU 
eine  fUr  die  Praxis  nötige  Einfachheil  und  Betriebssicherheit  mit  zwei 
Fahrdrähten  nicht  erreicht  werden  kann.  Der  Betrieb  der  Veltlin- 
bahn  und  auch  anderer  Drehstrombahnen  liefert  dfen  Beweis,  daß  diese 
Einfachheit  und  Betriebssicherheit  erreicht  werden  kann.  Dies  wider- 
legt gleichzeitig  die  Behauptung  des  Herrn  l>r.  Kichbcrg.  Haß  die  Be- 
triebssicherheit der  Weichen  und  Bahnhofskonstruktionen  schon  hei 
3000  Volt  fraglich  ist.  Die  Schwierigkeiten  bei  Ausführung  der 
Rangicxbahnhöfe  mit  Drehstromsystem  sind,  'dank  den  gemachten  Er- 
fahrungen, nicht  gTÖßer  als  diejenigen,  welchen  man  schon  bei  Aus- 
führung der  VcUlinbahn  begegnet  ist. 

Meine  Angaben  bezüglich  Kostenunterschiedc*  in  der  l-citungs- 
anlage  der  zwei  Systeme  sind  die  Ergebnisse  von  genauen  Berechnungen, 
die  bei  Projekten  von  ganz  verschiedener  Natur  aufgestellt  wurden, 
und  dies  kann  nicht  durch  Behauptungen  entkräftet  werden,  wie  »die 
ungünstigere  Kupferausnutzung  in  einphasigen  Primärleitungen  wird  aus- 
geglichen durch  die  Verminderung  der  Montagekosten  und  der  Kosten 
I der  Isolatoren«,  denn  diese  Kosten  kommen  lange  nicht  den  Mehr- 
kosten an  Kupfer  bei  KinphascnkraftUbcrtragung  gleich.  Herr  Dr.  Kich- 
berg schätzt  das  Mehrgewicht  der  Einphaxengcncratoren  für  gleiche 
1 Leistung  und  Tourenzahl  auf  etwa  lO*/#.  Dies  könnte  hei  »ehr  langsam 
laufenden  Generatoren  mit  hohen»  Schwungradgcwicbt  zutreffen : die 
Differenz  im  Gewichte  des  aktiven  Materials  ist  jedoch  bedeutend  höher 
und  kann  die  Gewichtsdifferenz  auch  schon  bei  mäßig  schnell  laufenden 
(z.  B.  mit  Wasserturbinen  gekuppelten  Maschinen  23  bis  30*/#  ausmachen. 

Die  Argumente,  daß  die  Zentrale  und  die  Primärlcitung  bei  Dreh- 
strom für  höhere  Maximalleistung  dimensioniert  werden  müssen,  sind 
i nicht  stichhaltig,  wenn  man  eine  Drchstromhahnanlagc,  wo  Kaskaden- 
schaltung verwendet  wird,  in  Betracht  zieht.  Aber  abgesehen  davon, 
ob  alle  diese  Faktoren  größeren  oder  kleineren  Einfluß  auf  die  Kosten 
der  Lcilungsanlagc  und  der  Zentrale  haben,  hat  auf  die  Gcsamtkosten 

Ider  elektrischen  Einrichtungen  einen  viel  größeren  Einfluß  der  Umstand, 
daß  bei  Einpbasenstroin  die  Kosten  der  elektrischen  Einrichtung  des 
Rollmaterials  infolge  des  höheren  Motorgewichtes  und  Zubehörs  und 
des  größeren  erforderlichen  Adhäsionsgewichtes  viel  höher  kommen 
als  bei  Drehstrom. 

Meine  Angaben  bezüglich  Vergleich  der  Unterhaltungskosten  will 
Herr  Dr.  Eichberg  dadurch  entkräften,  daß  er  behauptet,  daß  bei 
, Vollhahnen,  wo  die  Streckenlänge  im  allgemeinen  groß  ist  und  die 
Zahl  der  verkehrenden  Wagen  klein,  die  Unterhaltungskosten  de* 
Wagcnmaterials  einen  ganz  kleinen  'Peil  ausmachen  werden.  Auf 
solchen  Bahnen,  wo,  normale  ßetricbsYcrbältmssc  vorausgesetzt,  die 
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Unterhaltungskosten  der  elektrischen  Ausrüstung  de* *  Kollmatrrials 
infolge  de»  undichten  Verkehrs  gleich  oder  unwesentlich  größer  aus- 
tallen  wie  diejenigen  der  Oberleitungen,  ist  die  elektrische  Bahn  gewiß 
nicht  mehr  nm  Platze,  denn  bei  einem  so  undichten  Verkehr  kann 
sich  keine  elektrische  Bahn  rentieren. 

Ob  die  Behauptung  des  Herrn  Dr.  Eichberg,  daß  die  Unterhaltungs- 
kosten für  die  Einphasen -Wechselstrommotoren  sich  ungefähr  in  den 
gleichen  Grenzen  halten  werden  wie  die  der  Gleichstrommotoren, 
richtig  ist.  ist  noch  abzuwarten : ich  meinerseits  zweifle  daran.  Aber 
wenn  es  auch  richtig  wäre,  sind  die  Unterhaltungskosten  de»  elektrischen 
Rohmaterials  bei  Drehstrom  dennoch  viel  kleiner,  denn  es  fallen  jeder 
Art  Reparatur-  und  Revisionskosten,  die  mit  dem  Kollektor  verbunden 
sind,  weg.  Uber  die  Bedeutung  dieser  Kosten  beziehe  ich  mich  wieder 
auf  den  Aufsatz  von  Dr.  Breslauer:  »Elektrische  Bahnen  1003.  S.  12S«. 

Herr  I>r.  Eichbcrg  erwähnt  am  Ende  »einer  Bemerkungen,  daß 
auf  der  Strecke  Nieder  schöne  weide — Spindlcrsfelde  mit  Versuchen  nach- 
gewiesen  wurde,  daß  da»  Trlebgcwichl  bei  Einphasen  Wechselstrom  nur 
5 */t  mal  so  groß  zu  sein  braucht  als  die  ausgetibte  Zugkraft.  Demgegen- 
über »oll  erwähnt  werden,  daß  bei  U'bernahmevcrsuchen  der  neuen 
Veltlinlokomotiven  mit  42  t Adhäsionsgewicht  eine  Zugkraft  am  Rad- 
umfange von  rd.  !2  t.  ohne  Benutzung  von  Saud,  init  «len  dynamo- 
metrischen  Wagen  nachgewiesen  wurde.  *)  Das  Adhäsionsgcwicht  war 
daher  nur  3 V,  mal  so  gtoß  wie  die  ausgcllblc  Zugkraft. 

Es  wurde  interessant  sein,  zu  erfahren,  mit  einem  Wie  vielfachen 
ihres  Adhäsionsgewichtes  die  Einphascnmotorwagcn  der  Stubaitalhahn 
auf  der  dort  vorhandenen  maximalen  Steigung  anfahren  können. 

Heia  Valatin.« 

Aus  den  Geschäftsberichten. 

Aus  dem  Geschäftsbericht  der  Heidelberger  Strafscn-  und 
Bergbahn-Aktiengesellschaft*)  für  1903.  Infolge  starker  Steigerung 
der  Verkehrsgelegctihcit  sind  im  Berichtsjahr  2203231  Personen  be- 
fördert worden,  d.  i.  620247  r~  39,1  S°/0  mehr  wie  in  1902.  Die  kilo- 
metrische Leistung  ist  gegen  1902  um  159926  Wogen- km  — 47%$°/o 
gestiegen.  Einnahmen  aus  dem  Personenverkehr  im  Berichtsjahr 
M.  213638.30.  gegen  da*  Vorjahr  ein  Mehr  von  M.  59044.60  - 38.2  0/#. 
Naturgemäß  sind  durch  die  größeren  Leistungen  die  Betriebsausgaben 
gestiegen,  und  zwar  betrugen  sie  1903  M.  129303.64,  1902  M.  102  700,41, 
also  mehr  M.  26594,23.  Diese  Mehrausgabe  ist  auf  die  beiden  folgenden 
Posten  zurückzuführen:  I.  Miele  für  den  Betriebsbahnhof.  Mehr  gegen 
da»  Vorjahr  M.  1 1 000  2.  Löhne  infolge  MchrcinstcUung  an  Personal 

und  eingelegter  Überstunden.  Mehr  gegen  das  Vorjahr  ca.  M.  17000, 
zusammen  M.  28000 

Auch  die  Abschreibungen  mußten  infolge  des  höheren  Wertes  der 
Anlage  und  de*  stärkeren  Verschleiße»  der  elektrischen  Einrichtungen 
gegenüber  den  des  Pferdcbahnbetricbes  eine  Steigerung  um  ca.  M.  14000 
erfahren.  Von  den  uns  von  der  Stadtgemcinde  Heidelberg  für  den 
Umbau  zur  Verfügung  gestellten  M 700000  wurden  bi»  Jahresschluß 
M.  475000  abgehoben.  Von  diesen  wurden  im  Laufe  des  Jahre» 
M.  150000  wieder  zurtickgczahlt. 

Die  Umbaurechnung  wurde  im  Berichtsjahre  fertiggestellt.  Die 
Gesamtkosten  de*  Umbaue»  belaufen  sich  hiernach  aul  M.  712  284.58. 
ln  dieser  Summe  sind  jedoch  die  Baukosten  für  den  Betriebsbahnhof, 
der  von  der  Stadt  gebaut  und  auf  Konzessionsdauer  mietweise  über- 
lassen wurde,  nicht  enthalten. 

Die  einzelnen  Teile  der  Anlage  »teilen  »ich  demnach  wie  folgt: 


Oberbau M.  236  882,47 

Unterbau  » 59  3*5-50 

Kabel > 10625,57 

Schienenrücklcitung > 10216,23 

Oberleitung  . * 86  126.60 

Telephonschui/ * 18  570.62 

Motorwagen j 20O  146.24 

Anhängewagen,  offene »10  558,50 

> geschlossene  ....  >21 074.83 

Arbeitswagen  > 2 555.63 

Werkstätten-  und  Wagenhalle-Einrichtung  > 27  11)4.28 

Meßinstrumente  . > 666,50 

Betncbseinrichtung > 22  351.61 


zusammen  M.  712284.58 

*i  »Bei  diesen  Versuchen  rst  mit  dem  dynamouietnschen  Wagen 
am  Zughaken  der  Lokomotive  eine  Zugkraft  von  8000  kg  gemessen 
worden:  da  aber  das  Gewicht  der  Lokomotive  26%  des  Gesamtzug- 
gewichtes ausgemacht  hat,  war  die  ausgeuhte  Zugkraft  auf  dem  Rad- 
umfange der  Lokomotive  gerechnet  rd.  12  t. 

K*  wird  von  Interesse  »ein,  bei  dieser  Gelegenheit  zu  erwähnen, 
daß  diese  große  Zugkraft  wiederholt  bei  Spannungen  von  2200  bis 
2400  Volt  erzielt  wurde,  also  bei  einer  um  20  bi»  25°/0  niedrigeren 
Spannung  als  die  normale,  wo*  der  oft  verlaut  barten  Einwendung  gegen- 
über. daß  Drehstrommotoren  gegen  SfKinnuitgsschwankuugen  »ehr 
empfindlich  sind,  /ur  Genüge  beweist,  daß  richtig  konstruierte  Dreh- 
strommotoren auch  bei  beträchtlicheren  SpanmingvibftUlcn  hinsichtlich  der 
Zugkraft  den  praktischen  Anforderungen  vollständig  entsprechen  können  « 

*>  Vgl.  E.  H.  .003.  S.  94 


Am  25.  Oktober  v.  J.  wurde  der  Stadt  Heidelberg  die  nachgetuchte 
Konzession  zum  Bau  einer  neuen  Linie  »Bismarck platz — Neuenheim — 
Handschuhsheim«  im  Anschluß  an  das  bestehende  Straßenbahnnctz 
auf  die  Dauer  von  50  Jahren,  vom  'l  äge  der  Bclriebseröffnung  an  ge- 
rechnet, erteilt.  Die  Stadt  hat  der  Gesellschaft  den  Bau  und  Betrieb 
dic*er  Bahn  bi»  zum  Ablauf  der  Konzession  für  die  bereit*  bestehenden 
Linien,  also  bis  zum  Jahr  193S.  Uberlassen. 

Die  Verlegung  der  Gleise  und  die  Montage  von  drei  Motorwagen 
wurden  von  der  Gesellschaft  selbst  ausgeführt.  Die  für  diese  Linie  noch 
erforderlichen  vierten  Motorwagen  wurden  von  der  Waggonfabrik  H.  Euch* 
A.-Gm  die  auch  die  Kasten  zu  den  drei  anderen  Wogen  geliefert  hat, 
gleich  fertig  montiert  übernommen. 

Für  dir  Bergbahn  war  dos  verflossene  Geschäftsjahr  da*  beste  seit 
deren  Belieben  Die  Einnahme  beläuft  rieh  auf  M.  78442.78. 

Die  Mchreinnahme  von  beinahe  M.  7000  ist  zum  großen  Teil  auf 
die  anläßlich  des  Univcrsitätsjubiläums  auf  dem  Schlosse  gefeierten 
glänzenden  Feste,  !>ci  denen  zu  verschiedenen  Malen  Nachtbetrieb 
eingerichtet  wurde,  zurückzuführen.  Dem  Emeuerung&fonds  der  Berg- 
bahn wurde  mit  Rücksicht  darauf,  daß  in  dem  kommenden  Jahre  größere 
bauliche  Reparaturen  vorzunehmen  sind,  ein  größerer  Betrag  wie  in 
den  früheren  Jahren,  und  zwar  M.  6500,  zugewiesen.  Zu  der  im  vor- 
jährigen Geschäftsbericht  erwähnten  Verlängerung  bi*  zum  Köntgstuhl 
sind  die  Vorarbeiten  weiter  gefordert  worden,  ein  endgültiger  Beschluß, 
ob  und  wann  die  Verlängerung  durchgeführt  wird,  ist  jedoch  noch 
nicht  gefaßt  worden. 

Vergleichen  wir  nun  die  Einnahmen  de»  gesamten  Unternehmens 
mit  «len  Ausgaben.  *0  kommt  man  zu  folgendem  Ergebnis: 

Einnahmen  der  Straßenbahn  M.  215222.36 

» > Bergbahn  > 78  442.78  M.  293665,14 

Ausgnhcn  der  Straßenbahn  . M.  l8l  929.77 

» » Bergbahn  . . » 41  259.78  » 223  1S9.55 

Gewinn  M.  "0475,59 

gegen  i«>02  > 70649.60 

Es  wird  auch  in  diesem  Jahre  eine  Dividende  von  in  Vor- 

schlag gebracht. 

Personalbestand:  I Werkmeister,  2 Kontrolleure,  16  Schaffner, 

16  Wagenführer,  4 Rcvisioosschloucr,  4 Wagen r einiger,  4 Depothilfs- 
arbeitcr.  4 Bahnwärter,  2 Schreiner,  l Bureaugehille.  1 Bureaudicner. 
zusammen  55  Personen. 

Einnahmen  aus  dem  Personen- 
verkehr   M.  2 1 3 638,30  = 43  Pf.  pro  Wagen-km  *) 

Einnahmen  aus  Verschiedenem  > 1 584  06  = 0.3  > ■>  > 

zusammen  M.  215  222,36  — 43,3  * > » 

Die  Betriebsausgaben  betragen  M.  129  303.64  = 27  Pf  proWagcnkm*} 

Prozentsatz  der  Betriebsausgaben  zu  den  Gesamteinnahmen  60  ° 0. 

Bergbahn.  Personalbestand:  1 Maschinist.  2 Wagenführer,  1 Re- 
serve Wagenführer,  I Bahnwärter,  zugleich  Keservemaschinist,  3 Fahr- 
*chcinvcrkäuferinnen,  zusammen  8 Personen. 

Es  entfallen  proFahrgust  32.37  Pf.  Betriebieinnabme gegen  32.78  Pf.  in  1002 
» > » > 34-H  » Gesamteinnahme  » 34.52  > 7 > 

1903  pro  Zug  1 auf-  und  1 abwärtsgehender  Wagen  20.65  Fahrgäste 
mit  M.  6,69  Bctricbseinnahmr, 

1902  pro  Zug  1 auf-  und  1 abwärtsgehender  Wagen  19.74  Fahrgäste 
mit  M.  6,47  Beiriebscinnahme. 

Betriebsausgaben  in  365  Tagen  1903  M.  25  "79.78 
> > 365  » 1902  > 24870.2  t 

mehr  M.  909,57 

pro  Tag  durchschnittlich  M.  70.03  gegen  M.  68,13  *902 

> Fahrgast  > 11.21  Pf.  > 12  Pf.  > i<>02. 

Betriebsausgaben  pro  Zug  M.  2.31  gegen  M.  2.37  in  1902. 

Prozentsatz  der  Gesamtausgaben  zu  den  Gesamteinnahmen  32,86  °f0 
gegen  34-74  “/o  m >9°- 

Neue  Bücher. 

Theorie  und  Berechnung  elektrischer  Leitungen.  Von  H.  Gal- 
lussor  und  M.  Hausmann.  Mit  145  Textliguren.  Berlin  1904. 
Verlag  von  Julius  Springer.  Preis  geh.  M.  5. 

Die  Verfasser  beabsichtigen  nach  dem  Vorwort  einen  kurzen  Ab- 
riß Uber  die  Theorie  und  Berechnung  der  elektrischen  1 Leitungen  für 
Studierende,  die  mit  möglichst  wenig  Worten  an  den  Kern  der  Sache 
hcranzukotmnen  suchen,  und  für  Ingenieure  der  Praxis  zu  gehen,  die 
aus  der  Mannigfaltigkeit  der  praktischen  Erscheinungen  heraus  zur 
klärenden  Theorie  zurückgcfuhrt  werden  wollen.  Die  Aufgabe,  in 
»kurzem  Abriß«  da»  Gebiet  der  Leitungen  so  zu  hehandein.  daß  der 
Studierende  eingeführt  wird  und  daß  das  Werk  gleichzeitig  dem  prak- 
tischen Ingenieur  zum  Nachschlagen  dienen  kann,  hat  etwas  sehr  Be- 
stechende*. aber  sic  ist  groß  und  schwer.  Die  Verfasser  haben  sic, 
um  cs  vorauszusagen,  meiner  Ansicht  nach  nicht  gelöst.  Es  ist  eine 
undankbare  Aufgabe,  dies  an  einem  Buche,  das  beim  ersten  Durch- 
blättern  einen  so  netten  Eindruck  macht,  nachzuweisen.  ln  erster 
l-inic  fehlt  cs  an  klarer  und  übersichtlicher  Einteilung  de*  Stoffe*.  In 


*)  1 Anhängcwagen-km  z_:  t Motorwagcn-km  gerechnet. 

*)  1 Anhängcwagcn-km  = */,  Motor  wagen-km  gerechnet. 
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den  ersten  Kapiteln  behandeln  die  Verfasser  die  Verhältnisse  an  vor- 
handenen I^eitungcn,  um  in  späteren,  insbesondere  im  6.  Kapitel  und  den 
folgenden  auf  die  Vorausberechnung  überzugehen.  Diese  Einteilung  »st 
aber  einerseits  Äußerlich  nicht  deutlich  kenntlich  gemacht,  anderseits 
verhindert  die  AusdrucksweUe  ihre  Erkennung.  So  wird  schon  in  den 
ersten  Kapiteln,  t.  B.  in  der  Überschrift  > Berechnung  größerer  1-eitunga* 
netzc«.  vom  Berechnen  gesprochen,  während  es  steh  lediglich  um  die 
Berechnung  der  Stromverteilung  an  gegebenen  Netzen  handelt.  Durch 
diese  Unklarheit  mag  c*  wohl  gekommen  sein,  daß  eine  Lehre  zur  Be- 
rechnung sog.  offener  Leitungen  Überhaupt  nicht  gegeben  wird.  Aut 
der  andern  Seite  wird  die  Berechnung  geschlossener  Leitungen  (S  07) 
so  kurz  und  einseitig  abgemacht,  daß  die  Angaben  fllr  den  Studierenden 
untauglich  sind,  von  dem  praktischen  Ingenieur  aber  sicherlich  nicht 
werden  anerkannt  werden  Die  mangelhafte  Einteilung  gibt  sich  u.  a. 
auch  darin  kund,  daß  so  wichtige  Fundamcntalsätze  wie  der,  daß  der 
Querschnitt  einer  Leitung  umgekehrt  proportional  dem  Quadrate  der 
Spannung  ist,  erst  gegen  Ende  do  Buches  (S.  IlS)  abgeleitet  werden; 
natürlich  hat  der  Inhalt  des  Satzes  aber  vorher  schon  als  bekannt  an- 
genommen und  benutzt  werden  müssen,  so  z.  B.  bei  Erläuterung  des 
Dreileitersystems  S.  45.  Ähnlich  ist  es  mit  dem  Satze,  daß  bei  gleichen 
Spannungen  und  gleichen  Effekten  die  Querschnitte  im  Verhältnis 
1 : cos 5 9*  wachsen.  Bewiesen  und  erklärt  wird  dieser  Satz  allerdings 
überhaupt  nicht,  nicht  einmal  klar  ausgesprochen,  sondern  in  Form  von 
Kurven  (Fig.  122,  S.  122)  zum  Ausdruck  gebracht,  — als  oh  cs  sich 
etwa  um  eine  experimentell  ermittelte  Wahrheit  handelte.  Und  diese 
Figur  bat  noch  dazu  einer  englischen  Arbeit  entnommen  werden  müssen  ! 

In  einem  mit  »Spcbeleitungen«  überschricbenen  Kapitel  wird  sehr 

wenig,  fast  nichts,  von  den  charakteristischen  Eigentümlichkeiten  dieser 
I Leitungen  und  ihrer  Berechnung  gesagt,  aber  vieles,  was  den  Wechsel- 
stxomlcitungen  allgemein  eigentümlich  ist.  erörtert.  — Die  Vergleichungen 
des  Metallverbrauchs  der  verschiedenen  Systeme  sind  auf  verschiedene 
Stellen  zerstreut  (S.  107  und  vorher  und  S.  142  ff.)  und  die  einfacheren 
Vergleiche  werden  zuletzt  gegeben. 

Der  geringen  Klarheit  der  Einteilung  entspricht  die  Behandlung 
der  Einzelheiten.  Ich  muß  dabei,  da  ein  Buch,  das  für  Studierende 
bestimmt  ist,  auch  in  Darstellung  und  Ausdruck  sorgfältig  sein  muß, 
auch  einige  teilweise  mehr  äußerliche  Unzulänglichkeiten  anführen: 
Nach  S.  2 kommen  Kapazität  und  Selbstinduktion  u.  a.  erst  bei 
großen  Stromstärken  in  Betracht.  Die  ersten  Figuren  (Fig.  2 u.  3).  an 
denen  Grundbegriffe  erläutert  werden  sollen,  sind  unklar,  die  Un- 
gleichheit der  Leitungen  in  den  Fig.  18  u.  19  störend.  Das  Schema 
der  Verlegung  der  Ströme  auf  S.  18  ist  für  einen,  der  unter  — ein 
Minuszeichen  zu  erkennen  gewohnt  ist,  nicht  zu  verstehen.  Die  Fig.  54, 
56  u.  57  sind  voller  Druckfehler.  In  Fig.  68  ist  bei  dein  verketteten 
Zwcipbascnsystem  stillschweigend  Gleichheit  der  drei  Querschnitte 
vorausgesetzt,  während  auf  S.  142  als  selbstverständlich  angenommen 
wird,  daß  der  gemeinsame  Querschnitt  | 2 mal  dem  der  Außenleiter 
sei.  Fig.  (»8  ist  übrigens  falsch,  die  Vektoren  der  Verluste  J El  und 
J E 11  müssen  andere  Richtungen  haben.  Der  Fehler  kommt  durch 
das  Nichtbcachten  des  Sinnes,  in  dem  die  Stromkreise  durchlaufen 
werden.  Die  folgenden  Figuren,  in  denen  die  Spannungsvcrluste  in  Dreh- 
stromlcitungen  behandelt  werden,  leiden  ebenfalls  unter  der  geringen 
Sorgfalt  in  bezug  auf  die  Festsetzung  der  Stromrichlungen.  Daher 
kommt  es  denn  auch,  daß  die  Vektordiagramme  zu  den  Leitung** 
sebematen  nicht  passen ; so  gibt  das  Diagramm  Fig.  79  nicht  (wie  es 
soll)  die  Ströme  in  Fig.  78,  ebensowenig  wie  die  Vektoren  von  Fig.  85 
die  Ströme  von  Fig.  84  darstellen  können.  Die  Gleichungen  unter 
Fig.  85  sind,  wenn,  wie  erklärt  ist,  das  Zeichen  A eine  Addition  bedeuten 
soll,  ebenfalls  falsch  ; es  kommt  aber  das  Richtige  heraus,  da  in  der  Figur 
die  Addition  zweier  Vektoren  durch  Verbindung  ihrer  Endpunkte  (in 
Fig.  88  dagegen  in  richtiger  Weise  durch  Bildung  der  Resultierenden) 
ausgetührt  wird.  Das  sind  Unkorrektheiten  und  Fehler,  Uber  die  ein 
Studierender  nicht  so  leicht  hinauskommen  wird. 

Schlimmer  ist  es  mit  den  Mängeln,  die  nicht  mehr  mit  Nachlässig- 
keit der  Darstellung  erklärt  werden  können,  sondern  auf  ungenügende 
Kenntnis  der  Verfasser  zurückgefübn  werden  müssen.  Hierzu  gehört 
die  völlig  ungenügende  und  in  einigen  wichtigen  Punkten  fehlerhafte 
Behandlung  des  Kapitels  Uber  Erwärmung  der  Leitungen.  Ausführlicher 
aber  will  ich  nur  die  drei  wichtigsten  Mängel  besprechen,  die  sich  auf 
Abschnitte  beziehen , auf  welche  die  besondere  Aufmerksamkeit  des 
Lesers  im  Vorwort  gelenkt  wird. 

Die  Verfasser  wählen  zur  Bestimmung  der  Stromverteilung  eine 
Methode,  von  der  sie  sogen,  daß  sie  sich  im  Prinzip  an  die  Methode 
von  Frick  anlchne  — in  Wirklichkeit  ist  sie  nichts  als  die  Fricksche 
Methode,  in  einer  Darstellung  allerdings  (und  natürlich),  die  der  modernen 
Ausbildung  der  Leitungstheoiic  besser  angepaßt  ist,  und  (ebenso  natür- 
lich) ergänzt  Anwendung  der  Kconellyschen  Umformungen.  Man 
kann  über  den  Wert  der  verschiedenen  Methoden  streiten,  muß 
sich  aber  hüten,  gegen  die  Collrische  Methode  Gründe  wie  Unüber- 
sichtlichkeit und  die  Unzulässigkeit,  den  Rechenschieber  zu  benutzen 
(S.  V u.  VI  im  Vorwort)),  anzuführen;  da»  wirkt  beinahe  komisch.  Rich- 
tiger wäre  cs  gewesen,  die  Unzulänglichkeiten  der  Frickschcn  Methode, 
wenn  wir  sie  überhaupt  eine  Methode  nennen  wollen  (in  Wirklichkeit 
ist  sie  es  nicht  in  dem  Sinne  wie  z.  IL  die  Coltrixchc),  wahrheitsgemäß 
darzustcllen.  Ihr  größter  Mangel  besteht  darin,  daß  sic  manchmal  über- 


haupt nicht  unwendbar  ist,  und  nicht  darin,  daß  sie  nicht  immer  voll- 
ständig zum  Ziele  fuhrt,  wie  wiederholt  (S.  VI,  S.  28)  gesagt  wird. 
Solche  Bemerkungen  sind  nicht  geeignet,  aufzuklären,  sondern*  zu  ver- 
dunkeln. 

An  die  Fricksche  Methode  wird  dann  im  VII.  Kapitel  die  Behand- 
lung der  Ausgleichlcitungen  — dasselbe  Wort  wird  auch  für  ganz  andere 
Leitungen  gebraucht  — inhaltlich  angcschlossen.  Die  »Nachrechnung 
eines  Netzes  auf  Ausgleich«  wird  auf  ungefähr  l*/j  Seiten  abgemacht. 
Es  geschieht  an  einem  Lcitungsstrangc,  der  bei  der  Reduktion  nach 
der  Frickschen  Methode  zuletzt  Ubriggeblieben  ist.  Dieses  Verfahren 
ist  natürlich  falsch,  denn  cs  setzt  voraus,  daß  bei  den  ins  Auge  ge- 
faßten Belastungsveischicdenheiten  alle  andern  Sjreisepunkte  bis  auf  den 
einen  auf  gleicher  Spannung  bleiben  und  gleichmäßig  an  dem  Ausgleich 
teilnehmcn,  was  natürlich  nicht  der  Fall  ist.  Bei  der  Berechnung  des 
Ausgleichs  nach  diesem  Verfahren  wurden  die  Verfasser  wohl  noch  auf 
andere  Mängel  und  Unrichtigkeiten  aufmerksam  geworden  sein. 

Im  VIII.  und  IX.  Kapitel  wird  die  Berechnung  der  Leitungen  auf 
Wirtschaftlichkeit  behandelt.  Das  erste  dieser  beiden  Kapitel  bringt 
die  Ermittlung  der  wirtschaftlichen  Stromdichtc  unter  Annahme  gegebenen 
Stromes.  Es  schließt  mit  einer  Betrachtung,  in  der  »der  praktische 
Wert  der  Berechnung  auf  Wirtschaftlichkeit«  verneint  wird,  um  auf  das 
nächste  Kapitel  »Ermittlung  der  wirtschaftlich  günstigsten  Betriebs- 
spannungen« überzuleiten.  Man  sollte  nun  erwarten,  daß  nach  der 
voraufgegangenen  partiellen  Differentiation  die  andere  partielle  Diffe- 
rentiation ausgeführt  oder  wenigstens  erklärend  angeführt  würde.  Dies 
geschieht  aber  nicht,  sondern  cs  folgen,  nach  einem  englischen  Vor* 
bilde,  Betrachtungen  Uber  die  Kosten  der  verschiedenen  Teile  einer 
Anlage  und  der  Grenzen  der  Spannung.  Die  Darstellung  ist  dabei 
derart,  als  ob  das  Minimum  der  Anlagckosten  mit  dem  Wirtschaftlichkeit«* 
maximum  identisch  sei.  Die  Verfasser  widersprechen  sich  also  selbst 
und  vergessen,  was  sie  vorher  über  die  Wirtschaftlichkeit  gesagt  haben. 

Diese  drei  Punkte  bedurften  einer  strengeren  Kritik,  da  sowohl  im 
Vorwort  wie  im  Text  auf  sic  als  etwas  besonders  Wertvolles  hingewiesen 
wird:  Die  Fricksche  Methode  wird  über  alle  andern  gehoben;  über  die 
Nachrechnung  des  Netzes  auf  Ausgleich  wird  gesagt,  daß  sie  »bisher 
ab  dunkler  Punkt  in  der  Berechnung  von  Leitungsnetzen  habe  gelten 
mögen,  sich  mit  Hilfe  dieser  Methode  aber  gleichsam  von  selbst  ergäbe« ; 
über  die  Berechnung  auf  Wirtschaftlichkeit  sagt  das  Vorwort,  daß  mau 
bisher  den  Begriff  der  Wirtschaftlichkeit  vielfach  auf  die  Ermittlung  der 
wirtschaftlichen  Stromdichtc  beschränkt  habe  — im  Texte  S.  1 1 7 heißt 
cs  sogar,  so  sei  es  bisher  allgemein  üblich  gewesen  — sie,  die 
Verfasser,  hätten  das  Schwergewicht  der  Rechnung  auf  die  Ermittlung 
der  wirtschaftlich  günstigsten  Betriebsspannung  gelegt.  — Man  sieht : 
ein  etwas  großer  Gegensatz  zwischen  Wollen  und  Können,  zwischen 
Versprechen  und  Halten ! Dabei  wäre  es  so  leicht  gewesen , aus  der 
neueren  Literatur  das  Richtige  zu  entnehmen.  Aber  von  einer  sach- 
gemäßen Benutzung  der  Literatur  kann  leider  bei  dem  Buche  auch  nicht 
die  Rede  sein ; die  Verfasser  zitieren  1 .iteraturstcllen  ohne  richtige 
Kenntnis  der  Literatur  (S.  92  Kennelly.  S.  93  Herzog  und  Feldmann, 
S.  93  und  94,  wo  Falsches  von  den  Sicbcrhcitsvorschriften  des  Ver- 
, bandes  Deutscher  Elektrotechniker  ausgesagt  wird)  und  benutzen  die 
Literatur,  ohne  zu  zitieren.  Dies  ist  mir  besonders  an  den  Stellen  auf- 
gefallen, wo  sie  sich  an  mein  I^chrbuch  anlchnen. 

Zum  Schlüsse  möchte  ich  die  neuen  und  hübschen  Betrachtungen 
über  den  Einfluß  der  Verschiebung  der  Belastung  längs  der  Leitungen 
eines  Drcileitcr*  oder  Drehstrom-Stcmschaltungssystcms  hervorheben : 
neu  ist  ferner  die  Bestimmung  des  Mittelleilcrx)uerschnitts  bei  Mehr- 
leitersystemcn.  J.  Teichmüllcr,  Karlsruhe. 

Electrical  Engineering  Experiments  and  Tests  on  Direct 
Current  Mashinery  by  G.  F.  Sever,  New  York.  D.  van  Nostrand 
| Company  1904,  64  S.  Das  Büchlein  ist  in  erster  Linie  für  Maschinen- 
ingenieure geschrieben  und  erläutert  die  Hauptuntersuchungen  an 
Gleichstromgeneratoren ; diese  sind  im  Gegensatz  zu  den  übrigen  Kraft- 
l maschinenmeviungen  meist  so  einfach,  daß  sie  mit  etwas  Übung  von 
jedem  Ingenieur  selbständig  ausgeführt  werden  können.  Nach  einer 
1 Einleitung  über  elektrische  Messungen  im  allgemeinen,  Meßgenauigkeit, 

, Wahl  der  Instrumente  etc.  werden  folgende  Aufgaben  behandelt : 
Messung  des  Spannungsabfalls  längs  eines  stromdurchflossenen  Leiters. 
Widerstandsmessung  nach  verschiedenen  Methoden.  Charakteristik  einer 
Kcihcnxchluß-,  Nebenschluß-  und  Doppclschlußmaschinc,  Bremsung  der- 
selben Maschinentypen,  Parallelarbeiten  von  Generatoren,  Bogenlicht- 
moschinen. 

Bei  jeder  Aufgabe  werden  zunächst  die  Grundgesetze  und  hiernach 
die  Ausführung  nebst  tabellarischer  Aufstellung  der  abzulescmlen  Werte 
besprochen.  Da*  Büchlein  zeichnet  rieh  durch  außergewöhnliche  Klar- 
heit aus  und  kann  bestens  empfohlen  werden.  Während  bei  uns  die 
schematische  Darstellung  von  Apparaten  und  Maschinen  fast  allgemein 
gebräuchlich  ist,  findet  man  hier  eine  mehr  an  die  unmittelbare  An- 
schauung appellierende  DarstcllungsWcisc ; bei  Behandlung  komplizierter 
Aufgaben  (s.  z.  B.  Fig.  21)  scheint  mir  die  hierzulande  gebräuchliche 
Darstelluugsweise  vorteilhafter.  Brion. 
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Zeitschriftenschau. 

A.  Beschreibung  ausgeführter  oder  geplanter  Bahn- 
anlagen sowie  besonderer  Systeme, 
l.  Voll*  und  Nebenbahnen. 

Umgestaltung  in  elektrischen  Betrieb  auf  der  Linie  Liverpool  South; 
port-  Crossens  der  Lancashlre-  und  Yorkshlrebahn.  (Z.  f.  Transp. 
20.  Juli  i<K>4,  S.  391.)  Der  Strom  wird  "von  einer  Stromschiene 
entlang  dem  Zuggleis  abgenommen.  Die  Zuge  werden  aus  vier 
Wagen,  wovon  r.wci  Motorwagen,  zusammcngestcllt.  Zum  Betrieb 
dient  Gleichstrom  von  ca.  (>oo  Volt,  der  in  4 Unter>lationen  au», 
einem  Hochspannung&rtrnm  von  7500  Volt  transformiert  ist.  An* 
gaben  Uber  die  Stalionsanlagen,  Ausrüstung  der  Strecke  und  Be* 
triebsmittcl.  Sicherhcittvorrichtuogcn 

Oie  elektrische  Schnellbahn  Berlin-  Hamburg.  Von  11.  Krieger. 
(Die  Umschau  Nr.  2S  vom  9.  Juli  1904,  S.  547.)  Besprechung  der 
dem  preußischen  Ministerium  cingcrcichtcn  Schnellbahn  projekte 
der  Siemens  & llalske  A.*G.  und  der  Allgemeinen  Elektrizität» 
gescllschaft  hinsichtlich  der  Anlage  und  <ler  voraussichtlichen 
Rentabilität  der  Bahn. 

2.  Straßenbahnen. 

Strafsenbau  und  -bahnen  in  St.  Louis.  (Z.  f.  Transp.  io.  Aug.  iw<, 
S.  423.)*  Kurze  Angaben  über  die  anläßlich  der  Weltausstellung 
getroffenen  Maßnahmen  zur  Beförderung  der  Ausstcllnngsbctucber 
mittels  Straßenbahnen. 

5.  Transportanlagen  für  Massengüter. 

Storing  Coai  in  Worcester.  (Street  R.  Journ.  »7.  Aug.  1904.  S.  2*, 5.  » 
Beschreibung  eines  Kohlenlagerplatxc*  der  Straßenbahn  von  Wor- 
cestcr.  Grundfläche  90  • 30  nt.  l-agerfähigkeit  15000  t.  Auf- 
speicherung der  Kohle  mittels  Brückenkrnns.  Innerhalb  des 
Kohlcnl»crgo  stollcnfbrmigcr  Gang,  in  dem  ein  Schmal*purglei*> 
liegt.  Füllung  der  Kohlenförderwagen  durch  Deckenluken  im  Stollen. 

B.  Bau  der  Strecke* 

I.  Vorarbeiten.  Linienführung,  Unterbau,  Oberbau, 
Hahnhofsanlagen. 

Railway  Tie  and  Fastenlng  (Scicnt.  Amer.  Vol.  XC,  Nr.  26  vom  2$. Juli 
i«K>4.  S.  409.}*  Beschreibung  einer  neuen  Schienenstoßverhindung 
«»wie  deren  Befestigung  auf  der  Schwelle. 

The  Rapid  Transit  Subway  Tunnel  Under  The  Hartem  River.  (Scient. 
Amer.  Vol.  X(*I.  Nr.  I vom  2.  Juli  1904.  S.  6.)*  Erläuterung  de* 
Baues  des  unter  dem  1 Indern  Kivcr  hindurch  geführten  Tunnels. 
Wegen  des  schlammigen  Flußbettes  war  das  Vertreiben  des  Tunnel» 
mittels  Schildes  nicht  möglich.  Derselbe  wurde  deshalb  aus  einzelnen 
getrennten  Teilen  Uber  Wasser  hcrgestcllt  und  die  Teile  nacheinander 
versenkt.  Schließlich  wurden  die  Trennungswändc  durchschnitten. 

C.  Bau  der  Fahrzeuge. 

1.  Widerstand,  Zugkraft,  Arbeitsverbrauch. 

Ein  neues  System  der  Geschwindigkeitsregelung  und  der  Rück- 
gewinnung von  Energie  für  elektrische  Strafsenbahnen.  (Z.  f. 

Transp.  10.  Juli  I9O4,  S.  370.)* 

6.  Sonstige  Ausrilstungsgegenstände. 

Schutzvorrichtung  gegen  das  Überfahren.  Z.  f.  Tramp.  10.  Juni  1904, 

S.  330*  und  l . Juli  1904,  S.  350.;*  Ein  durch  einen  Taster  oder 
den  Wagenführer  auslösbarer  Bahnräumer  wird  auf  Grund  von 
Versuchen  mit  Puppen  in  Vergleich  gestellt  mit  einigen  amerika- 
nischen Fangvorrichtungen.  Aufstellung  einiger  Forderungen,  die 
bei  der  Konstruktion  von  Straßenbalinscliulzvurrichtungen  zu  be- 
achten sind. 

Nürnberger  Lenkachsen  für  Strafsenbahnwagen.  (Z.  f.  Transp.  1.  Aug. 
1904.  S.  410)*  Auszag  aus  einem  unter  gleicher  Überschrift  in 
den  E.  B.  erschienenen  Aufsatz. 

Stationsanzeiger  in  Strafsenbahnwagen.  (Z.  f.  Transp.  10.  Aug,  1904. 

S.  441.)*  Unter  Hinweis  auf  die  Notwendigkeit,  die  Passagiere  I 
im  Straßenbahnwagen  genügend  über  die  Strecke  und  ihre  Halte* 
'teilen  zu  orientieren,  wird  ein  von  der  Strecke  aus  selbsttätig 
eingeschalteter  Statton>melder  besprochen  und  die  Auordnung 
dieser  oder  ähnlicher  Einrichtungen  in  unseren  Straßenbahnwagen 
empfohlen. 

D.  Arbeitsgewinnung  und  -Übertragung. 

4.  Fortleitung,  Umformung  und  Aufspeicherung  der 
elektrischen  Energie. 

New  Storage  Battery  Plant  of  the  Northwestern  Elevated  Railroad, 
Chicago.  (Street  R.  Journ.  13.  Aug.  1904.  S.  229.)*  Die  Nord* 
wcMhochbahn,  deren  Arbcitsübertragung  lediglich  durch  Gleich* 
ström  erfolgt,  hat  am  Ende  der  Linie  eine  Lcistungsbattcric  auf- 
gestellt,  die  tu  Zeiten  de*  schwachen  Verkehrt  von  dem  4 ktn 
entfernten  Krattwerk  au»  durch  das  Spcisckabcl  der  um  diese  Zeit  ; 
nicht  benutzten  Kxprcßglcite  geladen  wird.  l.ei»tung  der  Batterie  I 


2720  Amp.-Std.  bei  cinstUndiger  Entladung.  Zeichnung  der  Schalt- 
tafel mit  Angabe  de»  .Schaifpngauchemos. 

3.  Wirtschaftliche  Untersuchungen. 

Wechselstrom  oder  Gleichstrom  auf  Vorortbahnen.  (Dingl.  2.  Juli  1904. 
S.  427.)  Ci  egen  Uberstellung  der  Vor*  und  Nachteile  beider  Strom- 
arten für  den  Bohnl>etricb  nebst  Beispiel  einer  Anlage  und  Auf* 
Stellung  der  Kosten.  Der  Verfasser  kommt  zu  dem  Schluß,  daß 
»ich  der  Wcchselstromhetrteh  auf  Vorortbahnen  dem  Gleichstrom* 
betrieb  Überlegen  zeigt. 

E.  Bahnbetrieb  und  -Unterhaltung,  Verkehrswesen. 

| Ela  elektrischer  Strafsenbahnwagen  ohne  Schaffner.  /..  f.  Transp. 
20.  Juli  1904,  S.  391,)*  Die  Passagiere  betreten  den  Wagen  Uber 
die  Plattform,  auf  der  der  Fahrer  steht,  und  entrichten  dort  da» 
Fahrgeld.  Ist  die  Tür  zum  Wageninnern  geöffnet,  dann  ist  ver- 
mittelst einer  elektrischen  Verbindung  ein  Anfahren  unmöglich. 

Instruction  Car  on  the  New  York  Subway.  (Street  R.  Journ.  ao.  Aug. 
1904,  S.  259.)*  Zur  Unterweisung  der  neu  Angestellten  3000  Fahr- 
beamten der  Untergrundbahn  hat  die  Gesellschaft  einen  Wagen  um 
Innern  mit  allen  Apparaten  ftlr  die  elektrische  Zugförderung  aus- 
gelüstet,  die  offen  dalicgen.  Beschreibung  der  Ausbildung  der  Fahrer. 

H.  Hebezeuge. 

Vergleich  der  Belriebskräfle  Dampf  und  Elektrizität  für  Förder- 
maschinenbetrieb. Von  l.audtcn.  (Gltlckauf  28. Mai  1904.  S.616.}* 
Vergleich  der  beiden  Betriebsarten  nach  Wirtschaftlichkeit,  Steuer- 
fähigkeit und  Zentralisation  dev  Betriebe»  an  Hand  von  Dampf- 
diagramtnen  und  Fahrdiagrnmmcn.  Einfluß  der  verschiedenen  An- 
laßmethoden bei  elektrischem  Betriebe. 

Sonderbauarten  der  Hebezeuge  für  den  Eisenbahnbetrieb  von  Hans 

IA.  Martens.  (Dingl.  16.  Juli  1904.  S.  459*;  30.  Juli  1904.  S.  485*: 
13.  Aug.  1904.  S.  513*;  27.  Aug  1904.  S.  $52.)*  Besprechung 
angeführter  Konstruktionen  von  Schlitten-  und  Schraubenwinden, 
hydraulischen  Winden  und  Hehclu’icken  für  Lokomotiven  und 
Wagen.  Mitteilung  einiger  Zahlen  ausgeftlhrtcr  Lokomotivhcbc 
kraue  und  Hebewerke  für  Wagen  (Aufzüge). 

J.  Allgemeines. 

Die  Ventilatoranlage  auf  Grube  „Notberg1*  des  Eschweiler  Bergwerks- 
vereins. Von  F.  Colliachonn.  (GlUckauf  9.  Juli  1904,  S.  $22.  * 
Beschreibung  des  durch  Drehstrom  angetriebenen  Ventilators  und 
der  Touren regulicnmg.  die  darin  bestellt,  daß  bei  der  niedrigen 
Tourenzahl  ein  Syncbronmotor  eingeschaltet  wird,  der  den  Strom 
vom  Rotor  de»  Induktionsmotors  erhält.  Bei  hoher  'Tourenzahl 
läuft  der  Tnduktionsmotor  allein. 

Oie  Gefahren  der  Elektrizität  Im  Bergwerksbetrieb.  Von  Baum. 
(Glückauf  30.  Jan.  1904,  S.  104  ; 6.  Febr.»  S.  125:  13.  Febr., 

S.  153;  20.  Febr..  S.  185 ; 27.  Fchr.,  S.  217;  5.  März.  S.  247  : 
12.  März,  S.  278.’, • Besprechung  der  im  Bergbau  durch  die  An- 
wendung der  Elektrizität  auftretenden  Gefahren  und  der  im  Berg 
bau  gebräuchlichen  Sonderkonsiruktionen  und  Ausführungen  von 
Maschinen,  Apparaten  und  Leitungen  unter  Berücksichtigung  der 
hetr.  Stchcrheitsvorschriftcn  und  Bergpolizeiverordnungen. 

Zwei  neue  magnetische  Erzscheider.  Von  Dr.  Hecker.  Glückauf 
23.  Jan.  1904,  S.  77.)*  Beschreibung  des  Forigren*  und  de*  Eriks 
son -Apparates. 

Hoohbauten  für  elektrische  Anlagen.  Von  K Kuder.  (Schweiz.  E. 
T.  Z.,  21.  Mai,  S.  161  : 4.  Juni.  S.  177:  tS.  Juni,  S.  193.)*  Ge- 
sichtspunkte, die  beim  Entwurf  der  Gebäude  elektrischer  Zentralen 
zu  beachten  sind. 

Über  die  Anwendung  der  drahtlosen  Telegraphie  in  fahrenden  Zügen. 

Von  W.  Bit  ca  11.  (Arten*.  Wochcnichr.  f.  d.  öffentl.  Baudienst. 
Heft  25  vom  iS.  Juni  1904,  S.  44I.J*  Kurze  Beschreibung  der 
Versuche  mit  drahtloser  Telegraphie  auf  der  Aussig-Teplitzer 
Eisenbahn. 

Das  Semmering-Jubiläum.  Bericht  der  Bahndircktion  der  k.  k.  priv. 
Südbahn.  (Örterr.  Wochcnichr.  f.  d.  öffentl.  Baudienst.  Heft  30 
vom  23.  Juli  1904,  S.  521.)*  Mitteilungen  über  Anlage  und  Be- 
trieb der  Bahn  nebst  Bildern  aus  der  Bauzeit  der  Bahn  sowie 
Darstellung  der  seinerzeit  am  Wettbewerb  beteiligt  gewesenen 
» Konkurrenz  1-okoraotiven«. 

• bedeutet  mit  Abbildungen  im  Text  oder  auf  'Tafeln. 


Patente. 

Anmeldungen. 

Vom  3.  März  1904. 

Klasse  l<)a.  M.  19  552.  Schicnenstoßvcrhiudung  mit  zwei  tragenden 
Kopflaschen,  deren  Köpfe  auf  eine  gewisse  Länge  Zusammenstößen.  — 
Franz.  Melaun,  Charlottenburg.  Grulmanslr.  34.35.  10/4  Ol. 

— U.  215*.  Eine  AusfUhmngsform  des  Schicnenrtuhles  fttr 
Vignolesscliienen  nach  Patent  146850;  Zu*,  z.  Pat.  146850.  — Rudolf 
Urhanitzky,  Linz;  Vertr.:  Paul  Müller.  PaL-Anw.,  Berlin  SW.  11. 
25/7  02. 
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Graphische  Dai Stellung  der  BewegungagrSfaen  elektrisch  betriebener  Fohr- 
zeuge.  Voo  l.eo  Kadrnoxka,  Wien 

Der  etcktriach«  Betrieb  auf  der  Veltllnbahn.  Von  Bil*  Valetta,  Budapest. 
CFometzung.)  (Mit  Tafel  XXIV.) 

Kleine  Nachrichten.  Personalien:  aj jährige*  Jubiläum  des  Generaldirektors 
Werner  Genest.  — Neue  Projekt«  und  Auftrag«  für  Bahnen:  Kon* 
zcsiion  für  den  Bau  und  Betrieb  einer  Straßenbahn  mit  mechanischem  Antrieb 
in  Crujowa  (Rumänien).  — Der  Antrieb  der  Fahrzeuge:  Bericht  aus 
London.  — Gleichstrombahnmotor  von  ooPS  für  irr.  Spurweite  der  Aki-Gcs. 


votm.  J.J  Ricler  & Co  , Winterthur.  — Die  Entwicklung  einer  bestimmten  Gleich* 
strommotortype  für  Schmalspurbahnen  (aus  einer  Draclcachrift  der  Maschinen* 
fabrik  Oeriikon).  — Arbeitsgewinnung  und  «Aber tragung : Drehstrom- 
motor der  Firma  Brown,  Bovdrt  & Co..  Mannheim.  «—  Wellaosstellung  St.  Louis 
1904.  (Koriscituug.)  *—  Zuschriften  aa  den  Herausgeber:  Das  Schnell* 
babngleis. 

Aua  den  Geschäftsberichten.  Aus  dem  Geschäftsbericht  der  Poseoer  Strafsee* 
bahn  pro  1905. 

Neue  Btlchcr.  — Zeltachriflenachau. 


Graphische  Darstellung  der  Bewegungs* 
größen  elektrisch  betriebener  Fahr- 
zeuge. 

Von  Leo  Kadrnoxka,  Wien. 

Die  rechnerische  Lösung  der  Aufgabe,  die  als  Grund- 
lage für  den  Entwurf  elektrischer  Bahnen  erforderlichen 
Größen:  Zeit,  Geschwindigkeit,  Weg,  Zugkraft,  Leistung 
und  Arbeit  in  ihrer  gegenseitigen  Abhängigkeit  in  einer  den 
Bedürfnissen  der  Praxis  angemessenen  Weise  rechnerisch 
zu  entwickeln,  ist  umständlich,  unübersichtlich  und  un- 
genau; dagegen  bietet  die  graphische  Behandlung  einen 
klaren  Einblick  in  die  elektrischen  und  mechanischen 
Vorgänge  während  der  Fahrt  und  zugleich  einen  hohen 
Grad  von  Genauigkeit. 

Gegeben  sei  zunächst  das  charakteristische  Verhalten 
der  Motoren : Drehmoment,  Drehzahl,  zugeführte  Leistung, 
Wirkungsgrad  und  Leistungsfaktor  in  der  üblichen  Kurven- 
darstellung, ferner  die  Anzahl  der  Motoren  eines  Zuges, 
die  Übersetzung  und  der  Wirkungsgrad  der  Getriebe. 
Aus  diesen  Größen  wird  die  Zugkraft  Z am  Umfange 
der  Triebräder  und  die  Leistung  L am  Stromabnehmer  be- 
zogen auf  die  Fahrgeschwindigkeit  v abgeleitet;  Z — fx  {*>), 
L =/a  (»)-  {Fig-  402  ) 

Die  Maßstäbe  für  Z,  L und  v sind  frei  gewählt: 


Z 1 kg  —Hi  mm 

L 1 KW  = Ht  mm 

v I m-Sek.  = Hz  mm. 


Die  Zugkraft  während  der  Anfahrt  sei  konstant  und 
gleich  Zx.  Die  Anfahrpcriodc  ist  beendet,  sobald  die 
Geschwindigkeit -die  Größe  vx  erreicht.  Der  Verlauf  der 
zugeführten  Leistung  während  der  Anfahrperiode  ist  je 
nach  der  Stromart,  der  Schaltung  der  Motoren  und  dem 
Anlaßverfahren  verschieden.  Der  Fig,  402  wurden  Gleich- 


strom-Reihenschlußmotoren, Reihen-  und  Parallelschaltung 
der  Motoren  und  selbsttätige  Widerstandsschaltung  zu- 
grunde gelegt. 

Der  Bewegungswiderstand  ist  durch  eine  Gleichung 
von  der  Form:  W — ft  (»)  = Q {a  -J-  bv7)  -f  Q ■ s be- 
stimmt, worin  Q das  Zugsgcwicht,  s den  auf  die  Gewichts- 
einheit entfallenden  Stcigungs-  und  Kurvenwiderstand 
und  a und  b konstante,  von  der  Bauart  und  Anzahl  der 
Wagen  eines  Zuges  sowie  von  der  Beschaffenheit  der 
Gleise  abhängige  Größen  bedeuten.1)  Der  erste  Teil  der 
Gleichung  stellt  den  Bewegungswiderstand  in  gerader, 
horizontaler  Balm  dar  und  gibt  als  Funktion  der  Fahr- 
geschwindigkeit die  Linie  fF0  (Fig.  402),  der  zweite  Teil 
der  Gleichung  enthält  die  durch  die  Steigungs-  und 
Krümmungsvcrhältnisse  der  Bahn  verursachte  Zu-  oder 
Abnahme  dieses  Widerstandes  und  findet  in  einer  l’arallel- 
verschicbung  der  W& Linie  längs  der  Ordinatenachsc  um 
den  Betrag  Qs  seinen  graphischen  Ausdruck. 

Der  Maßstab  für  W ist  Hi- 

Der  Ausdruck  P — Z — W ergibt  die  freie  Zugkraft 
oder  beschleunigende  Kraft  gleichfalls  als  Funktion  der 
Geschwindigkeit;  P = /«  (v).' 

Für  gerade , horizontale  Bahn  wird  P = Z — IV0 
(Fig.  402).  Die  Geschwindigkeit  v«,  bei  der  Z = IV0, 
also  P=r-  0,  entspricht  dem  Beharrungszustande.  Wenn 
die  Motoren  ausgeschaltet  werden,  wird  Z = 0 und 
P = — IV0  die  verzögernde  Kraft  während  der  Auslauf- 
periode.  Bei  der  Bremsung  kommt  noch  eine  weitere 
verzögernde  Kraft  B hinzu:  P = — (B  -(-  JV0). 

Durch  die  mechanische  Grundgleichung  = p — — 

= tg  a ist  die  Geschwindigkeit  als  Funktion  der  Zeit 
vollständig  bestimmt  M ist  die  Masse  des  Zuges 


•)  Siehe  Z.  d.  V.  D.  L 1903,  S.  460 
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Fig.  402 


Zugkraft  /.  und  Leistung  /,  Uber  der  Geschwindigkeit  v. 
Bewegung*  widerstand ; P beschleunigende  Kraft. 


Die  Masse  des  Zuges  erfährt  durch 
die  zusammengesetzte  fortschreitende  und 
rotierende  Bewegung  der  umlaufenden 
Teile  eine  scheinbare  Vergrößerung,  die 
in  M bereits  enthalten  ist. 

Von  den  beiden  Maßstäben  uA 
und  ua  darf  nur  der  eine,  etwa  //.„  frei 
gewählt  werden.  Der  andere,  fit,  er- 
gibt sich  wie  folgt:  Werden  in  die 
P dv 

Gleichung  y — die  Maßstäbe  einge- 
führt, so  erhält  sic  die  Form  ^ ' : 


Mn 

nun  P=  1 kg  und 
-1  gesetzt  wird,  so  ist 


dv  ■ u . ,,, 

= — , — *.  Wenn 

d/n„ 

M=  1 kg  • sek®  • m 

-V  dv 

-t  ==  I m-Sek®. 
dt 

Die  Maßstabsgleichung  lautet  dann: 

1 • .“1  . s • . ."1  f'i 

= 1 • , woraus  sich  ut  = — — 


(1  kg  ■ sek®  • m"1  = fi*  mm),  />  die  Beschleunigung,  « der 
Neigungswinkel  der  Tangente  an  die  Linie  v = fb  (/) 
gegen  die  /-Achse  und  / die  Zeit  (1  Sekunde  = ,uA  mm). 


1 "4  .«6  "s 

ergibt.  Um  nun  die  Geschwindigkeit  als 
Funktion  der  Zeit  darzustellen,  verfährt  man  in  folgender 
Weise:  Die  in  Fig.  402  gewonnene  Kurve  der  beschleu- 
nigenden Kraft  P = J\  («>),  die  in  Fig.  403  um  90°  gedreht 


-t°i- 

Geschwindigkeit  und  Weg  über  der  Zeit  hei  horizontaler  Strecke. 
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erscheint,  wird  durch  Parallelen  zur /'■Achse  in  Elemente  PF' 
zerlegt,  innerhalb  deren  die  beschleunigende  Kraft  P als 

F -f-  P’ 

konstant  und  gleich  dem  Mittelwert  P = ange- 

sehen werden  kann.  Trägt  man  diese  Kraft  maßstab- 
richtig auf  der  v-  Achse  0X  A auf  und  zieht  von  A einen 
Strahl  nach  dem  Punkte  Öa,  der  auf  der  /'-Achse  im  Ab- 


Durch  die  mechanische  Grundgleichung  v = 

— tg  ft  ist  der  Weg  als  Funktion  der  Zeit  vollkommen 
bestimmt.  In  dieser  Gleichung  bezeichnet  s den  zurück- 
gelegten Weg  und  ß den  Neigungswinkel  der  Tangente 
an  die  Linie  s = /*  (/)  gegen  die  /-Achse.  Wird  der  Maß- 
stab für  den  Weg  I m = mm  frei  gewählt,  so  ergibt 


v 


\ 

\ 


Fij*.  404.  Geschwindigkeit  (v)  und  Weg  (x)  ul  »er  «Ict  Zeit  (/)  witer 
Beruck^icbttuuni*  von  GefUlle  und  Steigung. 


stände  M maßstabrichtig  fcstgelcgt  wurde,  so  ergibt  sich 
aus  dem  so  gewonnenen  Dreieck  Ox  A03  die  Beziehung 
p 

= tg  or,  d.  h.  der  Strahl  Ox  A gibt  die  Richtung  an, 

die  die  Geschwindigkcitslinie  zwischen  den  Grenzen  v 
und  v"  besitzt.  Bestimmt  man  in  dieser  Weise  die 
Richtung  der  r-I.inic  für  sämtliche  Elemente  der  /'-Linie, 
so  erhält  man  ein  Polygon,  das  um  so  genauer  mit  der 
Linie  v = (/)  übereinstimmt,  je  kleiner  die  Elemente 

der  /'-Linie  gewählt  wurden  (Fig.  403).  Diese  Konstruktion 
gilt  ganz  allgemein,  also  auch  wenn  /'negativ  wird,  was 
z.  B.  während  der  Auslauf-  und  Bremsperiode  der  Fall 
ist.  In  diesem  Falle  sind  die  einzelnen  Werte  von  P in 
entgegengesetzter  Richtung  auf  der  f-Achse  aufzutragen. 


sich  die  Beziehung 


v ■ ux  d s • uc 


worin  c eine  durch 


c dt-y  h' 

die  Wahl  der  Maßstäbe  bedingte  Konstante  bedeutet. 

d s 

Setzt  man  v = 1 m-Sek.  und  -j  - — 1 m-Sek. , so  erhält 

« / 


man  die  Maßstabgleichung  — = 1 — , woraus  sich  c 

c 

— y*_C*  ergibt.  Die  zeichnerische  Darstellung  des  Weges 

als  Funktion  der  Zeit  erfolgt  nun  auf  Grund  einer  ähn- 
lichen Überlegung  wie  die  der  Geschwindigkeit.  Im 
Punkte  B (Fig.  403),  der  von  0t  c mm  entfernt  ist,  wird 
eine  Normale  errichtet,  auf  der  das  jeweilige  mittlere  v 


60» 
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eines  Elementes  der  Linie  v = 
/„  (/)  aufgetragen  wird  Bb.  Der 
Polstrahl  von  6 nach  0t  ergibt 
die  Richtung  des  zugehörigen 
Elementes  der  Linie  s = (/), 

da  er  mit  der  /-Aclise  den  Win- 


kel fi  einschließt 


durch  die  Gleichung  tg  ft  = 

als  Neigungswinkel  der  Tangente 
an  die  Linie  s = fa  [t)  defi- 
niert ist. 

Die  zugefiihrte  Leistung  als 
Punktion  der  Zeit  L = f (f) 
wird  in  der  Weise  dargestellt, 
daß  die  Größe  von  L für  eine 
Anzahl  bestimmter  Werte  von  v 
aus  der  bereits  in  Fig.  402  ab- 
geleiteten Linie  L — ft(v)  ab- 
gelesen und  auf  den  diesen  Wer- 
ten von  v entsprechenden  Ordi- 
natenlinien  des  Fahrdiagramms 
aufgetragen  wird  (Fig.  403).  Die 

Fläche  j Ldt  ergibt  den  Arbeits- 
& 

verbrauch , der  durch  I’iani- 
metrierung  oder  auf  zeichneri- 
schem Wege,  wie  folgt,  gewon- 
nen werden  kann: 


L = 


dA 

dt 


L Leistung  I KW  = ti2  mm 
A Arbeit  I KW'-Std.  = u7  mm 
L ■ fi j d A • ii- 

~ir-  dt 

fi-,  werde  frei  gewählt. 
Wenn  L = I,  also  auch 
dA 

j-  = 1 gesetzt  wird,  erhält 


man  aus  der  Gleichung 


I -U] 

K 


1 — den  Polabstand  K — l'2  — . 

ft  fi 

Die  Konstruktion  der  Linie 
A = ft  (/)  ist  nun  genau  die 
gleiche  wie  die  der  Linie 
s = ft  (/),  bedarf  also  keiner 
weiteren  Erläuterung. 

In  gleicher  Weise  wie  die 
Leistung  könnte  natürlich  auch 
die  Stromstärke  bei  konstanter 
Spannung  oder  die  Zugkraft  als 
Funktion  der  Zeit  dargestellt 
werden.  Letzteres  empfiehlt  sich 
insbesondere  als  Mittel  zur  Be- 
stimmung der  Beanspruchung 
der  Motoren.  Die  mittlere  Zug- 
kraft während  der  Zeit  T ist 
durch  die  Gleichung:  Zm  — 
I r 

Zdt  gegeben. 

<• 

In  Fig.  403  war  gerade, 
horizontale  Bahn  vorausgesetzt. 
Bei  der  Fahrt  in  der  Steigung 
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s °/00  steigt  und  im  Gefalle  s °jM  sinkt  der  Hahnwider- 
stand um  s kg  für  jede  Tonne  Zugsgewicht,  also  um 
Q ■ s kg  • ( IV  — IV,  + Qs).  Krümmungen  der  Hahn  be- 
dingen immer  eine  Erhöhung  des  Hahnwiderstandes  und 
werden  am  besten  als  Zuschlag  zur  Steigung  berück- 
sichtigt. 

Bei  der  Fahrt  in  der  Steigung  oder  im  Gefälle  er- 
fährt also  die  beschleunigende  Kraft  P,  = Z — IV 
= (Z  — IV,)  + Qs  = P + Qs  gegenüber  der  Fahrt  in 
horizontaler  Hahn  eine  Verringerung  oder  Vergrößerung 
um  den  Betrag  Qs. 

In  Fig.  404  ist  der  jeweilige  Steigungswiderstand 
Q ■ s.  bezogen  auf  den  Weg,  maßstabrichtig  eingetragen. 
Entwickelt  man  nun  die  Linie  v — fh  (/)  und  gleichzeitig 
die  l .inic  s — /0  (/)  in  gleicher  Weise  wie  in  Fig.  403, 
mit  dem  einzigen  Unterschiede,  «Laß  an  Stelle  der  be- 
schleunigenden Kraft  P die  jeweilig  gültige  Kraft  P, 
= P + Q - s verwendet  wird,  so  erkennt  man  leicht  die 
zusammengehörigen  Werte  von  Weg,  Zeit  und  Geschwin- 
digkeit, die  dem  Übergänge  von  einer  Steigung  in  eine 
andere  entsprechen.  Kann  matt  die  Länge  des  Zuges 
vernachlässigen,  so  sind  die  Übergänge  unvermittelt,  ist 
die  Zugslänge  aber  bedeutend,  so  erfolgen  die  Übergänge 
allmählich,  während  der  Zug  eine  Wegstrecke  gleich  der 
Zugslängc  / durchfährt. 

In  Fig.  404  sind  beide  Fälle  nebeneinander  behandelt. 
In  der  Geschwindigkeitslinie  kommt  der  Einfluß  der  Zugs- 
längc besonders  deutlich  zum  Ausdruck. 

Die  Darstellung  der  Leistung,  Arbeit,  Stromstärke 
und  Zugkraft,  bezogen  auf  die  Zeit,  erfolgt  genau  in 
derselben  Weise,  wie  bei  Fig.  403  angegeben. 

Zum  Schlüsse  möge  noch  an  einem  Beispiele  die 
Anwendung  des  besprochenen  Verfahrens  gezeigt  werden. 
Gegeben  sind: 

Das  Zugsgewicht:  Q = 200  -f-  58  Tonnen. 

Die  Zugslängc:  / = 160  m. 

Die  Zugkraft  am  Umfange  der  Triebräder:  Z ~ f\  (v). 

Die  zugeführte  Leistung  am  Stromabnehmer:  L =f»  (v). 

Der  Bewegungswiderstand  in  gerader,  horizontaler  Bahn: 

IV,  — 200  (2  • 7 -f  0,0069  f2)  -f-  58  (5  -f  0,0162  s/®) 

= fs  (»)• 

Die  beschleunigende  Kraft  in  gerader,  horizontaler 
Bahn:  P — /A  (?’). 

Die  Anfahrzugkraft:  Zx  — 8200  kg. 

Die  Masse:  M = — 8°°°  • 1 , 1 o1)  = 29000  kgm. 

9,8  t 

Die  Maßstäbe  (vgl.  Maßstab  über  Fig.  405): 
für  Z,  IV,,  P und  Q ■ s 1 kg  —!h  — 0,01  nun 

» L 1 KW  = i/2  =0,1  » 

■ v 1 m-Sck.  ^=«s  = 10  » 

» / 1 Sek.  = ne  = 1 » 


c 

‘X 

*ri 

orq' 

O 

to 


• M 1 kg  • sek2  • m-1  — fi4  — — -- 

f‘z 

= 0,001  » 

(Die  Poldistanz  für  die  Linie 

v —A  W : vl/ii«  = 29  mm), 

für  s 1 m = //„  = 0,1  > 

(Die  Poldistanz  für  die  Linie 

s = ft  (/)  : c = ' ' = 100  mm.) 


1 Die  Maasen  Wirkung  der  rotieremlen  Teile  entspricht  einer 

scheinbaren  Vergrößerung  der  Masse  des  Zuges  um  10%. 


Die  zeichnerische  Ermittlung  der  Bewegungsgrößen 
für  eine  Fahrtlänge  von  5210  m und  zwar 

100  m mit  o °/rxi  Steigung  und  Krümmung, 


2000  m 

» 5-69“/,« 

» 

» 

» 

900  m 

» i/,!/"/« 

» 

> 

» 

1440  m 

* 5.13  7« 

» 

> 

» 

680  m 

» 9,90  7« 

> 

» 

» 

ist  in  Fig.  405  durchgeführt  und  bedarf  keiner  weiteren 
Erläuterung. 


Der  elektrische  Betrieb  auf  der  Veltün- 
bahn. 

Von  B6U  Valaiin.  Budapest.  (Fortsetzung.)  (Mit  Tafel  XXIV.) 

Stromabnehmer. 

Der  Stromabnehmer  besteht  aus  zwei  breiten  Walzen, 
die  dadurch  voneinander  isoliert  sind,  daß  sic  auf  der- 
selben Holzstangc  montiert  sind.  Die  Holzstange  besteht 
aus  einer  speziellen  Sorte  von  Holz,  das  nach  einem  be- 
sonderen Verfahren  imprägniert  ist.  Die  Walzen  haben 
einen  Durchmesser  von  80  mm,  bewegen  sich  in  Kugel- 
lagern und  sind  aus  Hartkupfer  gezogen.  Das  Gewicht 


Fig.  406.  Ventil  zum  Heben  und  Senken  der  Stromabnehmer. 


einer  Doppelwalze  beträgt  12  kg,  der  Anlagedruck  pro 
Draht  8 kg.  Der  Strom  wird  nicht  durch  die  Lager 
geleitet,  sondern  mittels  Graphitringen  von  den  Walzen 
abgenommen.  Dieses  System  der  Stromabnahme  gestattet 
einerseits  eine  rollende  Bewegung  bei  der  Stromabnahme 
und  sichert  anderseits  eine  breite  Fläche  für  den  Strom- 
abnehmer, ähnlich  jener  des  gewöhnlichen  Bügels.  Die 
Abnutzung  des  Stromabnehmers  ist  äußerst  gering.  In 
neuerer  Zeit  verwendet  man  zu  diesem  Zwecke  auch 
Stahlrohre,  die  auf  galvanischem  Wege  mit  Kupfer  über- 
zogen sind  und  nach  Zurücklegung  einer  Strecke  von 
ungefähr  12000  bis  18000  km  wieder  neu  mit  Kupfer 
überzogen  werden  müssen. 

Jetier  Wagen  ist  mit  zwei  Stromabnehmcrwalzcn- 
paaren  versehen  (für  jede  Fahrtrichtung  eines).  Bei  ge- 
ringer Geschwindigkeit  kann  man  mit  beiden  Strom- 
abnehmern gleichzeitig  fahren.  Die  Stromabnehmer  der 
Motorwagen  sowie  der  später  zu  beschreibenden  Loko- 
motiven sind  derart  voneinander  entfernt,  daß  die  Ent- 
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.-J  Stromabnehmer. 

K Hüt/Khuixvorrichtung. 
Fahrschalter. 


P Hauptschalter. 

F.  Kurxichlief'cr. 

F Verteil tmj»ka»l«n 


Mx  .Vj  Hochipannungtrcotoren.  '!'  Transformator  für  die  Luftpumpe, 

•V I *lf  | Nt«ier»jiannung»motoren.  Hcleuchlung  und  Heilung. 

7 u.  A*  Waisciwidersiand. 
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F'ig.  409.  Primirtchaltcr  <lcr  Veltlinbahn. 


Auflageflächen  herabläßt,  wenn  er  gesenkt  wird.  Eine 
andere  Vorrichtung  bewirkt,  daß,  falls  sich  die  Stangen 
des  Stromabnehmers  zu  hoch  heben  (Stromabnehmer- 
oder Drahtbruch),  ein  Ventil  am  Stromabnehmeruntergc- 
stell  geöffnet  wird,  das  die  Druckluft  hinausläßt,  worauf 
sich  der  Stromabnehmer  senkt. 

Das  Heben  und  Senken  des  Stromabnehmers  erfolgt 
durch  ein  in  dem  Eührcrabtcil  untergebrachtes  Luftvcntil. 
Der  Führer  kann  jederzeit  mit  Hilfe  dieses  Ventils  den 
Zug  stromlos  machen. 

Sichcrhcitscinrichtungcn. 

Eine  Leitung  des  Drehstromsystems  wird  durch  die 
Schienen  gebildet,  bzw.  durch  die  Erde,  und  demnach 
sind  aus  Sicherheitsrücksichten  alle  metallische,  für  Per- 


Kig.  410.  Fahrschalter  der  Velllinbahn. 


fernung  kürzer  ist  als  das  isolierte  Stück  in  «len  Weichen, 
damit  das  Fahrzeug  auch  dann  sicher  anfahren  kann, 
wenn  cs  gerade  unter  einer  Luftweiche  stehen  bleibt. 

Aus  Fig.  407  sind  weitere  Konstruktionscinzclhcitcn 
des  Stromabnehmers  zu  ersehen.  Die  Holzwcllc  wird 
von  Mannesmannrohrstangen  gehalten,  die  mittels  Hcbcl- 
übersetzung  durch  Luftdruck,  der  auf  den  Kolben  eines 
mit  dem  Untergestell  des  Stromabnehmers  zusammen- 
gebauten Zylinders  wirkt,  gehoben  oder  gesenkt  werden 
können. 

Ein  am  Stromabnehmeruntergestcll  angeordneter  Öl- 
katarakt bewirkt  die  langsame  Endbewegung  des  Strom- 
abnehmers und  verhindert  einerseits,  daß  er  den  Fahr- 
drähten einen  Stoß  gibt,  wenn  er  aufgehoben  wird,  und 
bewirkt  anderseits,  daß  er  sich  sanft  auf  die  isolierten 


sonen  zugängliche  Teile  «les  Wagens  geerdet.  Die  von 
den  übrigen  zwei  Polen  kommenden  l.eitungen  führen 
vom  Stromabnehmergestell  durch  «len  Verteilungskasten 
und  Primärschaltcr  zum  Lauf  «les  Primärmotors.  Alle 
diese  Kabel  sind  bestens  isoliert,  zuerst  in  ein  Gummirohr 
un«l  dann  in  ein  kupfernes  Rohr  eingezogen,  das  eben- 
falls geerdet  ist.  Die  Kabel  wurden  unter  Wasser  mit 
15000  Volt  Spannung  geprüft.  Alle  Hochspannungs- 
apparate sind  vollkommen  geschlossen  und  sämtliche 
Hochspannung  führende  Teile  mit  geerdeter  metallischer 
Umhüllung  versehen. 

Die  einzige  Möglichkeit,  wodurch  dem  Personal  die 
Hochspannung  führenden  Teile  zugänglich  wären,  bieten 
die  Apparate  (Verteilungskasten,  Primärausschalter).  Eine 
sinnreiche  Kombination  «les  Schlosses  zu  diesen  Apparaten 
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mit  der  Steuerung  des  Stromabnehmers  macht  es  jedoch 
unmöglich,  diese  Apparate  anders  als  im  stromlosen  Zu- 
stande zu  öffnen.  Der  Schlüsse),  mit  dem  diese  Apparate 
geöffnet  werden  können.  Ist  mit  dem  Ventil  kombiniert 
(Fig.  406),  das  zum  Aufheben  und  Hcruntcrlassen  der 
Stromabnehmer  dient.  Der  Schlüssel  kann  behufs  Öff- 
nung der  Apparate  nur  in  dem  Falle  aus  dem  Ventil 
herausgenommen  werden,  wenn  beide  Stromabnehmer 
heruntergelassen  sind,  also  wenn  der  Wagen  stromlos  ist. 
Anderseits  müssen  die  Apparate  früher  geschlossen  wer- 
den, bevor  4er  Schlüssel  herausgenommen  wird,  und  das 


den  Primärausschaltcr  (Fig.  409)  zu  den  Klemmen  des 
Hochspannungsmotors.  Der  Primärausschalter  arbeitet 
mit  zylindrischen  Kontakten  und  ist  mit  einem  Maximal- 
ausschalter vereinigt ; er  kann  auch  als  Umschalter  zur 
Änderung  der  Fahrtrichtung  benutzt  werden  und  kann 
sowohl  von  Hand  als  auch  durch  komprimierte  Luft  be- 
tätigt werden. 

In  jedem  Führcrabtcil  befindet  sich  ein  Primärschalter. 

Die  Motorwagen  können  mit  zwei  Hauptgeschwin- 
digkeiten fahren,  die  im  Verhältnis  von  1 : 2 zueinander 
stehen.  Dies  ist  durch  die  Anwendung  «1er  Kaskaden  - 


fig.  41t.  Aufstellung  der  Luftpumpe  im  Motorwagen  der  VcUlinbahn.  Fig.  413.  Deckel  des  Fahrschalters  der  Veltlinbahn. 


Ventil  kann  nicht  eher  aus  seiner  Mittelstellung  gedreht 
werden,  d.  h.  nicht  früher  der  Stromabnehmer  gehoben 
werden,  bis  der  Schlüssel  nicht  wieder  in  das  Ventil 
gesteckt  wurde.  Es  kann  so  der  Strom  nicht  früher  in 
die  Fahrzeuge  gelangen,  als  bis  alle  Apparate,  bei  denen 
man  zur  Hochspannung  kommen  kann,  geschlossen  sind. 

Schaltung  und  Schaltungsapparate. 

F'ig.  408  zeigt  das  Schaltungschema  der  Motorwagen. 
Von  dem  Stromabnehmer  wird  der  Strom  durch  die 
Blitzschutzvorrichtung  (Zinkscheiben  und  Homer  mit 
Graphitwiderständen)  zuerst  zum  Verteilungskasten  ge- 
führt, in  dem  eine  Abzweigung  für  einen  kleinen  Trans- 
formator gemacht  wird  und  der  gleichzeitig  die  Blei- 
Sicherungen  enthält.  Von  hier  führt  der  Strom  durch 


Schaltung  erreicht.  Letztere  besteht  bekanntlich  darin, 
daß  der  Strom  vom  sekundären  Teil  des  einen  — des 
Vordermotors  — in  den  primären  Teil  des  zweiten,  des 
Hintermotors  geführt  wird,  dessen  sekundärer  Teil  kurz- 
geschlossen wird.  Wenn  beide  Motoren  für  dieselbe  Polzahl 
gewickelt  und  mechanisch  gezwungen  sind,  mit  derselben 
Drehzahl  zu  laufen,  so  wird  diese  die  Hälfte  jener  Dreh- 
zahl ausmachen,  mit  der  jeder  der  Motoren  laufen  würde, 
wennsein  sekundärer  Teil  direkt  kurzgeschlossen  wäre. 

Dementsprechend  sind  die  zwei  Hauptgeschwindig- 
keitsstufen  bei  den  Motorwagen  der  Veltlintalbahn 
folgende : 

t.  Zwei  Vordermotoren  werden  mit  den  zwei  Hinter- 
motoren in  Kaskade  geschaltet.  Geschwindigkeit  30  bis 
32  km  pro  Stunde. 
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2.  Zwei  Vordermotoren  arbeiten  allein  und  werden 
direkt  kurzgeschlossen.  Geschwindigkeit  6o  bis  64  km 
pro  Stunde. 

Diese  zwei  Geschwindigkeitsstufen  werden  durch  die 
Fahrschalter  eingestellt  (Fig.  410). 

In  jedem  Führerabteil  ist  ein  solcher  Fahrschalter 
untergebracht,  der  je  einem  Motorpaar  (Vorder-  und 
Hintermotor)  dient;  die  zwei  Fahrschalter  sind  unter  dem 
Wagenkasten  mittels  einer  Kette  miteinander  verbunden 
und  werden  durch  dieselben  Hebel  gleichzeitig  bewegt. 

Bei  beiden  Geschwindigkeitsstufen  arbeiten  die  Mo- 
toren mit  gutem  Wirkungsgrad.  Er  beträgt  beim  Allein- 
arbeiten ca.  91  bis  92  %,  bei  Kaskadenschaltung  zu- 
sammen 84 o/0.  Durch  Anwendung  von  Widerständen 
können  auch  beliebige  Geschwindigkeitsstufen  erreicht 
werden,  die  jedoch  in  der  Regel  nur  beim  Anlassen  be- 
nutzt werden. 

Die  Betätigung  der  Widerstände  erfolgt  mittels  Druck- 
luft bzw.  durch  den  Hebel  eines  Ventils,  der  mit  dem 
Fahrschalter  derart  verbunden  ist,  daß  dieser  nur  dann 
geschaltet  werden  kann,  wenn  der  Widerstand  ausge- 
schaltet ist. 

An  dieser  Stelle  ist  noch  der  Vorteil  zu  erwähnen, 
der  durch  die  Anwendung  der  Kaskadcnschaltung  beim 
Anlassen  erreicht  werden  kann,  daß  die  Verluste  im 
Anlaßwiderstand  auf  die  Hälfte  verringert  werden  können 
im  Vergleiche  zu  dem  Fall,  daß  der  Motor  mit  reiner 
Widcrstandsschaltung  angelassen  wird. 

Außerdem  kann  beim  Abstellcn  des  Zuges  dadurch, 
daß  die  Motoren  zuerst  in  Kaskade  geschaltet  werden, 
— abgesehen  von  dem  Wirkungsgrade  tlcr  Motoren  — 
angenähert  die  Hälfte  des  Arbeitsvermögens  des  Zuges 
in  der  Form  elektrischen  Stromes  zurückgewonnen  werden. 

Ebenso  gibt  der  Drehstrommotor  den  Leitungen 
Strom  zurück,  wenn  sich  der  Zug  im  Gefälle  bewegt. 


Pneumatische  Betätigung  der  Apparate. 

Wie  bereits  erwähnt,  führt  eine  Abzweigung  des 
3000  voltigen  Primärkabcls  zu  einem  kleinen  Transfor- 
mator, der  zur  Speisung  eines  4 pferdigen  Elektromotors, 
zum  Antrieb  einer  Luftpumpe  sowie  zur  Speisung  der 
Beleuchtung  und  Heizung  des  Motorwagens  dient. 

Die  Luftpumpe  ist  in  einem  besonderen  Abteil  (siehe 
Fig.  411)  aufgcstellt,  wo  auch  ein  Druckluftbchälter  und 
ein  selbsttätiger  Ausschalter  untergebracht  sind.  Dieser 
schaltet  die  Luftpumpe  ein  oder  aus,  je  nachdem  der 
Druck  im  Behälter  entweder  unter  6 Atm.  sinkt  oder  sich 
über  diese  Grenze  erhebt. 

Außer  diesen  selbsttätigen  Ausschaltern  ist  auch  in 
jedem  Fuhrcrabtcil  ein  Handschaltcr  vorhanden,  der  zum 
Kinschaltcn  des  Luftkompressors  für  solche  Fälle  dient, 
wo  der  Automat  versagen  sollte.  Eine  kleine  Handpumpe 
in  dem  Führerraum  besorgt  die  Druckluft  zur  Aufhebung 
der  Stromabnehmer  bei  der  Inbetriebsetzung  des  Wagens. 

Mittels  Druckluft  werden  folgende  Apparate  betätigt: 

t . Westinghousc-Bremsc, 

2.  Luftzylinder  des  Stromabnehmers, 

3.  Primärausschalter, 

4.  Widerstand, 

5.  Signalpfeife. 

Ein  Schema  der  Luftleitungen  ist  aus  Fig.  413  er- 
sichtlich. 


(ForU«l*unK  folgt.) 


Kleine  Nachrichten. 

Personalien. 

Generaldirektor  Werner  Genest  beging  am  t.  Oktober  I.  J.  sein 
25  jähriges  Jubiläum  als  beiter  der  bekannten  Aktiengesellschaft  Mix 
& Genest. 

Neue  Projekte  und  Aufträge  für  Bahnen. 

Die  Konzession  für  den  Hau  und  Betrieb  einer  Strafsenbahn  mit 
mechanischem  Antrieb  in  Crajowa  (Rumänien)  auf  die  Dauer  von 
50  Jahren  soll  am  7.  November  ,'n.  St.)  1904,  nachmittags  4 Uhr,  auf 
dem  Bürgemicbteramte  der  Stadt  zur  Vergebung  gestellt  werden. 
Bictungskaution : Fr.  5000. 

Der  Antrieb  der  Fahrzeuge. 

Bericht  aus  London.  Mit  Interesse  verfolgt  man  jetzt  in  eng- 
lischen Fachkreisen  die  Versuche,  die  an  dem  von  Raworth  vor- 
gcschlagencn  Bahnsyatem  ausgeftlhrt  werden.  Man  kann  das  System 
kein  neues  nennen,  denn  schon  seit  langer  Zeit  sind  Versuche  vor- 
genomraen  worden,  die  übliche  Reihenparallelschaltung  mit  ihren  Ver- 
lusten in  Ohmschen  Widerständen  und  in  den  Bremsen  und  mit  ihrer 
starken  Abnutzung  der  Wagenräder  durch  ein  System  zu  ersetzen,  in 
dem  an  Stelle  des  Reihenschlußmotors  der  Nebenschlußmotor  benutzt 
wird.  Das  Johnson-Lundell-System.  das  Doppel  «chlußniotoren  benutzt 
und  auf  jede  Regulierung  mit  Widerstanden  in  Reihe  mit  dem  Anker 
verzichtet,  ist  ein  sehr  bemerkenswerter  Fortschritt  in  dieser  Richtung. 
Sehr  ausführliche  Daten  Uber  dieses  System  sind  in  »Traction  and 
Transmission < von  Hobart  veröffentlicht  worden.  F*in  endgültiges  Urteil 
Uber  dieses  System  kann  noch  nicht  gefällt  weiden.  Im  Gegensatz  zu 
dem  Johnson-I.undcll- Verfahren  benutzt  Raworth  reine  Nebenschluß- 
wicklung  in  Reihe  mit  einem  regulierbaren  Widerstande.  Beim  Anlassen 
ist  die  Schaltung  derart  getroffen,  daß  das  Feld  stark  gesättigt  ist,  so 
daß  in  dieser  Beziehung  nur  wenig  Unterschied  zwischen  Reihenschluß- 
motor und  Nebenschlußmotor  sein  dürfte.  Auch  dürften  die  Verluste 
beim  Anfahren  ungefähr  dieselben  sein,  ob  man  Reihenschluß  oder 
Nebenschluß  benutzt.  (In  dieser  Beziehung  hat  der  Johnson-I.undcll- 
Motor  einen  großen  Vorzug,  da  er  keine  Widerstände  in  Reihe  mit 
dem  Anker  benutzt) 
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Die  Ersparnis  bei  der  Benutzung  des  Nebenschlußmotors  liegt 
lediglich  beim  Bremsen  und  beim  TAlabwärtsfahrcn.  Die  in  dem  Wagen 
aufgespeicherte  lebendige  Kraft  kann  zum  großen  Teile  in  die  Leitung 
xuruckgcsandt  werden,  und  eine  Benutzung  der  Bremsen  ist  deshalb 
so  gut  wie  ganz  vermieden. 

Der  Fahrschalter  ist  derart  eingerichtet,  daß  eine  Vorwärtsbewegung 
die  Starke  des  Feldes,  also  die  Drehzahl,  beeinflußt,  während  eine  Ruck- 
wärtsbewegung  Generatorwirkung  ergibt.  In  der  äußersten  Stellung, 
die  bei  der  Rtlckwärtsbcwcgung  erreicht  werden  kann,  wird  der  Anker 
durch  einen  Widerstand  geschlossen.  Fine  große  Anzahl  von  Vorzügen 
werden  für  dieses  System  beansprucht ; aber  cs  bedarf  noch  vieler  Ver- 
suche. bevor  diese  Ansprüche  als  bewiesen  angesehen  werden  können. 

Die  vorstehenden  Versuche  zeigen  ungefähr  die  prozentuale  Watt- 
ersparnis gegenüber  der  gewöhnlichen  Rcihenparallelxchnltung. 

Die  beiden  Zähler  zeigen  einen  Unterschied,  der  darauf  zurück- 
geführt  werden  kann,  daß  die  rotierende  Scheibe  in  dem  Vulkanzählcr 
leichter  ist  als  die  des  B.-T.-I  I. -Zählers  und  daß  sich  ihre  Rotation 
dementsprechend  schneller  umkehrt.  Der  mit  der  Reihenparallclschal- 
tung  ausgerüstete  Wagen  verbraucht  nach  diesen  Versuchen  etwa  50*  « 
mehr  elektrische  Arbeit  als  der  Raworthsche  Wagen. 

Zu  gleicher  Zeit  mit  dem  Prinzip  der  Wiedergewinnung  der  Massen- 
ladung  verbindet  Raworth  eine  Verringerung  der  Löhne,  indem  der 
Wagen  kleiner  gebaut  wird,  so  daß  er  von  dem  Wagenführer  über- 
sehen und  der  Kondukteur  vermieden  werden  kann. 

Die  Behauptung  bezüglich  der  Gesamterspamis,  die  bei  der  An- 
wendung des  Raworthschcn  Systems  erreicht  werden  soll , basiert  auf 
diesen  beiden  Faktoren  und  verschleiert  den  reinen  technischen  Ge- 
winn. 

Daß  sich  das  System  in  hügeligen  Gegenden  bewähren  wird,  darf 
aU  sehr  wahrscheinlich  bezeichnet  werden ; für  flache  Gegenden  ist 
das  jedoch  sehr  zweifelhaft. 

Die  Nebenschlußmotoren  werden  bedeutend  größcT  als  die  Reihen- 
schlußmotoren und  bedeuten  größere  Anschaffungskosten  und  größeres 
Gewicht.  F.  P. 

Gleichstrombahnmotor  von  90  PS  für  x m Spurweite  der 
Akt.-Ges.  vorm.  Job.  Jakob  Rieter  & Cie.,  Winterthur. 

In  neuerer  Zeit,  wo  die  Einführung  des  elektrischen  Betriebes 
auf  Schmalspur-  und  Vollbahncn  immer  mehr  in  den  Vordergrund  tritt, 
ist  auch  die  Frage  aktuell  geworden.  Air  welche  maximale  Leistung  ein 
Motor  Air  bestimmte  Spurweite  gebaut  werden  könne.  Besonderes 
Interesse  bietet  diese  Frage  zunächst  Air  Schmalspurbahnen,  weil  man 
bei  ihnen  viel  eher  als  bei  Vollbahncn  auf  Motorleistungen  kommt,  bei 
denen  die  Unterbringung  des  Motors  im  Wagcnuntcrgcstcll  technisch 
Schwierigkeiten  macht.  Während  für  Straßenbahnbetriebe  im  allgemeinen 
Motoren  bis  zu  20  l’S  ausreichen,  ging  man  Air  Schmalspurbahnen,  bei 
denen  größere  Steigungen  während  längerer  Zeit  zu  überwinden  sind, 
auf  Motorleistungen  von  35  bis  45  PS  über.  Eine  Leistung  von  ca.  65  PS 
galt  lange  so  ziemlich  als  das  Maximum,  das  man  glaubte  erreichen 
zu  können. 

Die  Aktiengesellschaft  vorm  Joh.  Jakob  Rieter  & Cie.  in  Winterthur 
hat  gegen  Ende  des  Jahres  1903  einen  Gleicbstrombahnmotor  fertig  ge- 
stellt und  ausprobiert  für  1 m Spurweite  und  90  PS  1-eistung. 

Auf  Grund  einer  Einladung  bat  Dr.  Blattner  am  9.  Februar  <904 
den  Motor  im  Betriebe  beobachtet  und  einige  Messungen  daran  vor- 
genommen. 

Der  Motor  ist  in  den  Fig.  414  und  415  darge.stellt.  Er  wurde  ftlr 


folgende  Daten  und  Verhältnisse  gebaut: 

Spurweite 1 m, 

Kadstand  des  Drehgestelle» , in  das  der  Motor  ein- 
gebaut werden  soll 1,80  in, 

I.aufraddurchmesscr 840  mm, 

Spannung 375  Volt, 

Leistung  am  Radumfang 90  PS 

Diese  Leistung  kann  ununterbrochen  während 
einer  Stunde  abgegeben  werden , ohne  daß  die 
Temperaturerhöhung  70 0 C übersteigt. 

Drehzahl  pro  Minute  450. 


Der  Motor  ist  als  Gleichstromreihenschlußmotor  gebaut.  Die 
Klemmspannung  375  Volt  wurde  gewählt  in  der  Voraussetzung,  daß 
bei  der  bis  jetzt  in  der  Schweiz  normal  höchst  zulässigen  Spannung 
von  750  Volt  Air  Bahnen  je  zwei  Motoren  dauernd  hintereinander 
geschaltet  werden. 

Um  den  Kaum  möglichst  nuszunutzen,  wurden  zunächst  die  Lager 
ganz  in  den  eigentlichen  Motor  hincingcdrängt ; Kollektor  und  Armatur 
greifen  glockenförmig  über  sie  hinweg.  Diese  Konstruktion  ist  zwar 
nicht  neu,  jedoch  wurde  sic  in  vorliegendem  Falle  aufs  weitgehendste 
aiiSgcnutzC  Ferner  liegt  das  Motormittel  um  einige  Zentimeter  höher 
als  das  Mittel  der  Wagenachse,  so  daß  bei  möglichst  großen  Motor- 
abmessungen  doch  die  Motonmterkante  die  vorgcschricbcncn  100  mm 
über  Schicncnohcrkantc  bleibt.  Um  auch  in  der  Längsrichtung  die 
größte  Kaumausnutzung  zu  erzielen,  ist  die  eine  GchXuscwand  des 
Motor*  um  die  Wagenachse  hemmgcAlhrt : zwischen  Wagenachse  und 
Motorinnerein  ließ  man  nur  eine  dünne  Scheidewand  bestehen.  Die 


Motorlager,  besonders  dasjenige  auf  der  Antrichsscite,  sind  sehr  reich- 
lich dimensioniert. 

Die  Lagerabmrssungcn  sind 

auf  der  Zahnradscite:  Länge  190  mm,  Durchmesser  75  mm. 
auf  der  Kollcktorseitc:  1-ängc  150  mm,  Durchmesser  60  mm. 

Zudem  trägt  der  kurze  Abstand  von  nur  390  mm  zwischen  den 
Lagern  sehr  zum  sichern  und  ruhigen  Gang  auch  bei  hohen  Dreh- 
zahlen bei. 


) 


Fig.  414.  90  PS  Schinalspurmotor  der  Akt.-Gcs.  vorm.  J.  J.  Bieter  Jfc  Co. 


Die  I.agcrschmicning  ist  eine  doppelte,  und  zwar  für  gewöhn- 
lich Ringschmierung,  für  Notfälle  eine  solche  mit  konsistentem  Fett; 
diese  tritt  jedoch  erst  dann  in  Tätigkeit,  wenn  die  I^tgcr  aus  irgend 
einem  Grunde  warm  laufen  sollten. 

Besonderes  Augenmerk  wurde  darauf  gerichtet,  das  Eintreten  von 
Feuchtigkeit  und  Ol  in  den  Motor  selbst  zu  vermeiden.  Die  Ölabspritz- 
Vorrichtung  ist  eine  doppelte:  einmal  an  der  Welle  selbst  und  dann 
beiderseitig  am  Anker.  Von  den  äußeren  AI  »spritz  ringen  am  Anker  ge- 
langt das  abgespritzte  Öl  in  weite,  an  den  Lagcrschildcn  selbst  ange- 
gossene Rillen,  aus  denen  cs  durch  unten  angebrachte  Öffnungen  nach 
außen  abfließen  kann. 

Iin  unteren  Teil  des  Motorgehäuses  ist  ein  Saugschwamin  an  ver- 
schließbarer Öffnung  angebracht;  zudem  ist  die  untere  Gchäuxewandung 
mit  einer  leichten  Neigung  nach  der  vorderen  Seite  hin  ausgefuhrt.  so 
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daß  sich  alle  eventuell  cingetrclcnc  Feuchtigkeit  beim  Schwamm  an- 
sammeln muß  und  durch  diesen  aufgesogen  wird. 

Die  Proben  haben  gezeigt,  daß  der  Motor  bei  den  ver- 
schiedensten belast  ungen.  auch  bei  erheblichen  Uber- 


Fig. 4*5»  90  l*S  .Schmalspurmotor  der  Akl.-Ccs  vorm.  J.  J.  Rieter  & Co. 


Stäbe  werden,  soweit  sie  in  den  Nuten  liegen,  durch  starke  Keile  aus 
in  Paraffin  gekochtem  Hartholz  gehalten,  während  die  seitlich  heraus- 
ragenden Teile  der  Wicklung  durch  kräftige  Handagen  aus  starkem 
Siliziumhmnzcdraht  gegen  die  Wirkung  der  Fliehkraft  geschützt  sind  Der 
Anker  ist  ventiliert,  und  xwar  hauptsächlich  auf  der  Kollektor- 
seite. Die  Stromabnahme  geschieht  durch  je  drei  Kohlen  vom 
Querschnitt  1 5 X $0  mm.  die  in  zwei  feststehenden,  auf  ge- 
meinsamem IsokierstUck  montierten  Bürstenhaltern  in  be- 
kannter Art  radial  verschiebbar  sind.  Die  Stromfahmng 
zwischen  Kohle  und  Bürstenhalter  geschieht  für  jede  Kohle 
getrennt  mittels  eines  besonderen  Kabels,  das  mit  der  be- 
treffenden Kohle  fest  verschraubt  ist. 

Die  Polschuhe  sind  natürlich  lamelliert  und  durch  je 
zwei  kräftige  Bolzen  mit  dem  Gehäuse  verschraubt  l>ie 
Trennung  der  beiden  Motcrhäiftcn  geschieht  in  wagcrechter 
Richtung,  und  zwar  kann  der  Unterteil  sowohl  mit  den 
beulen  I«agerschildcn  und  dem  Anker  ah  auch  ohne  ihn 
hcruntcrgclassen  werden,  so  daß  jede  erforderliche  Revision 
leicht  und  rasch  vorgenommen  werden  kann.  Das  Öffnen 
des  Motors  kann  dabei  sowohl  durch  vollständiges  Trennen 
von  Ober-  und  Unterteil  geschehen  als  auch  dadurch , daß 
der  Unterteil  an  Scharnieren  nach  unten  nufgeklappt  wird 
Das  Gewicht  des  Motors,  komplett,  mit  Radsatz  und  Zahn- 
radkasten beträgt  17S0  kg.  der  Anker  wiegt  mit  Welle  und 
Zahnkolben  420  kg,  das  Trägheitsmoment  ist  14  kg-in*. 

Der  Wirkungsgrad  des  Motors  wurde  durch  Bremsung 
mittels  Pronyschem  Zaum  ermittelt.  Die  Unge  des  Zaum- 
hcbclarmcs  beträgt  1.9  n» , so  daß  die  Motorleistung  sich 
2,652 

licrechnct  aus  der  Formel : • P • /1  = PS. 

1000 


lastungen  und  bei  weitgehender 
Shuntung.  ohne  jegliche  Funken- 
bildung arbeitet.  (Die  Shuntung  kann 
ohne  weiteres  bis  zur  Vollast  zugebissen 
werden,  d.  h.  bis  zu  90  PS  Motorleistung. 
Wird  keine  Shuntung  verlangt,  so  kann  bei 
gleichen  Ubertemperaturen  die  Motorleistung 
durch  Änderung  der  Wicklung  bis  auf  110PS 
bei  450  Umdrehungen  gesteigert  werden.) 

Diese,  für  einen  Bahnmotor  so  schätzbare 
Eigenschaft  ist  die  Folge  sehr  günstiger  Korn* 
muticrungsvcrhältnissc.  — Der  Anker  besitzt 
eine  Oberflächenstabwicklung. 

Die  ilauptdaten  sind  folgende: 
Ankerdurchmesser  ....  440  mm, 

Ankerbreite  einschließlich  eines 
Ventilationsschlitzes  v.  IO  mm 

Breite 220  mm, 

Anzahl  der  Nuten  . . 61, 

Querschnitt  der  Ankcrstäl>e  22  qmm, 
Anzahl  der  Kollektorscgmcnte  1S3, 
Nützliche  Breite  des  Kollektors  160  mm. 
Durchmesser  des  Kollektors  . 320  mm. 

Widerstand  hei  70°  Ubertemperatur: 

des  Ankers 0.056  Ohm, 

der  Erregerspulen  . 0,062  Ohm. 

I.uflraum,  einseitig  . 4,5  mm. 

Dieser  verhältnismäßig  große  Luftraum, 
verbunden  mit  einer  sehr  hohen  Sättigung  in 
I.uft  und  Zähnen,  sichert  ein  «ehr  stabiles 
Feld,  das  noch  durch  möglichst  weitgehende 
Anschmiegung  der  Frrcgerspulen  an  die  Anker- 
oberfläche gegen  Venterrungen  infolge  von 
Ankcmickwirkung  geschlitzt  ist.  Die  Anker- 


Fig.  416.  Charakteristische  Kurven  de»  90  PS  Schmalspurmotors  der  Akt.-Gcs. 
vorm.  J,  J.  Rieter  & Co. 


Dauerbelastung  des  Motors  während  dreier  Stunden. 
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Die  Ergebnisse  einer  solchen,  am  9.  Februar  vorgenommenen 
Bremsung  sind  in  nachstehender  Tabelle  enthalten*): 


Gewicht  P 

in  kg 

Dreh- 
zahl m 

PS 

Amp. 

Volt 

Watt 

Wirkung«- 
jr.4  % 

14 

667  ? 

24.8 

$8.8 

36s 

21  462 

85.I 

3>.6 

55« 

46,8 

104.0 

370 

38  480 

89.5 

48.7 

506 

65.4 

145.0 

370 

53650 

89.8 

65,0 

473 

81,6 

180,0 

372 

66  960 

89.6 

87.2 

4*4 

98,1 

225.5 

364 

82  0S2 

88,2 

1 02,0 

402 

108,8 

*54.5 

371 

94420 

S4.8 

Fig.  416  zeigt  die  aus  vorstehender  Tabelle  und  aus  weiteren 
Versuchen  abgeleiteten  charakteristischen  Kurven  des  Motors. 

Der  Motor  wurde  am  9.  Februar  auch  bei  der  50°/«- Shuntxing 
bis  zu  einer  Leistung  von  97,6  PS  gebremst.  Bei  dieser  l^ristung  war: 
die  Drehzahl  des  Motors  = 563  pro  Minute, 

die  Stromstärke  { = 2,1  *mPCTe' 

\ shunt  = 102  Ampere, 

die  Spannung  :=  377  Volt, 

der  Wirkungsgrad  = 89,9  °/0. 

Dabei  arbeitete  der  Motor  tadellos,  ohne  Funkenbildung.  Die 
dadurch  mögliche  weitgehende  Drchzahlrcguliemng  gestattet  einen  für 
die  maximale  Steigung  berechneten  Motor  auch  bei  kleineren  Steigungen 
voll  auszunutzen  durch  Steigerung  der  Fahrgeschwindigkeit. 

/.um  Schlüsse  geben  wir  noch  die  Ergebnisse  einer  am  9.  Dez. 
1903  vorgenommenen  dreistündigen  Daucrbelastung,  und  zwar  mit: 
rd.  86  FS  während  der  ersten  Stunde, 
rd.  65  FS  während  der  zweiten  Stunde  und 
rd  76  FS  während  der  dritten  Stunde. 

Eine  Isolationsprobe  mit  2000  Volt  Wechselstrom  von  Wicklung 
gegen  Gestell  während  */4  Stunde  hat  der  Motor  gut  bestanden. 

Einer  uns  zugesandten  Druckschrift  der  Maschinenfabrik 
O e r 1 i k o n über  die  Entwicklung  eines  bestimmten  Gleichatrommotor- 
modells  fUr  Schmalspurbahnen  entnehmen  wir  folgende  interessante 
Tabelle : 


(Fig.  417)  zeigt.  Der  Motor  ist  mit  detn  Anlasser  und  Ausschalter 
fest  verbunden,  woraus  sich  Vorteile  betreffs  Raumersparnis  (die  Auf* 
Stellung  einer  besonderen  Motorschalttafel  fallt  fort)  und  Ersparnisse  an 
Material*  und  Montagekosten  ergeben.  Ferner  sind  der  Ausschalter, 
der  Anlasser,  die  Vorrichtung  zum  Kurzschließen  der  Schleifringe  und 
die  zum  Abhehen  der  Bürsten  in  einfacher  Weise  sämtlich  unter- 
einander zwangläufig  gekuppelt  und  werden  mit  ein  und  demselben 
Handrad  bedient,  so  daß  ein  Fehler  in  der  Reihenfolge  der  Hand- 
habungen beim  Anlassen  und  Abstellen  des  Motors  ausgeschlossen  ist. 
Gleichzeitig  wird  durch  diese  Anordnung  u.  a.  auch  verhindert,  daß 
beim  Abstcllen  des  Motors  vergessen  wird,  die  Kurzschlußvorrichtung 
der  Schleifringe  zu  lösen,  was  sonst  wohl  zu  geschehen  pflegt  und 
oft  recht  unangenehme  Folgen  hat.  — Der  Schaltapparat  wird  auf 
Wunsch  gemeinsam  mit  dem  Motor  gekapselt,  woraus  sich  insbesondere 
für  den  Bergwerks-  und  ähnliche  Betriebe  weitere  Vorzüge  ergeben.  B. 

Weltaunatellung  3t.  Louis  1904.  (Von  unserem  Spezialbericht- 
erstatter.)  (Fortsetzung.)  Der  2000  KW  Drehstromgenerator  (6600  Volt. 
Puls  25)  ist  direkt  auf  die  vierstufige  Curtisdampftnrbine  aufgesetzt, 
in  deren  Fuß  der  Kondensator  eingebaut  ist  (Fig.  419)»  Die  Schmie- 
rung erfolgt  durch  Öl.  das  dem  Fußlager  unter  einem  Druck  von 
28  Atmosphären  xugeführt  wird  und  über  einen  Kühltopf  der  Ölpumpe 
wieder  zufließt.  Die  Steuerung  geschieht  durch  elektrisch  ausgelöste 
Dampfventile.  Die  Spannungsänderung  ist  8 °/0  der  Vollastspannung 
und  der  kommerzielle  Wirkungsgrad  bei  Vollast  =:  95«5#/*.  llt  *•'*** 
92  °/#.  Obgleich  es  nicht  möglich  war,  die  Maschine  entsprechend 
hoch  zu  belasten,  kann  doch  schon  nach  den  bisherigen  Ergebnissen 
eine  ständige  GberUstungsßhigkeit  von  5O°/0  garantiert  werden,  falls 
die  Außentemperatur  35 0 nicht  überschreitet  Das  Gesamtmaschinen- 
gewicht beträgt  ca.  33  t,  wovon  9 t auf  das  Feld,  20  t auf  den  Anker 
und  4 t auf  Zubehör  entfällt.  Zur  Erregung  dient  ein  2 poliger  25  KW 
125  Volt-Generator,  der  mit  3500  U.  p.  M.  von  einer  Curtisturbme 
mit  wagerechtcr  Welle  direkt  angetrieben  wird. 

Der  oben  erwähnte,  von  der  Henry  R.  Worthington  Co.  gelieferte 
Oberflächenkondensator  hat  eine  Kühlfläche  von  750  qm.  Die  Hilfs- 
maschinen sind  alle  elektrisch  getrieben,  und  zwar  eine  Trockcnluft- 
pumpe  durch  einen  50  PS-Motor,  die  Kondcnsatkreiselpumpc  durch 
einen  7,5  PS-Motor,  die  Kühlwasverkrciselpumpe  durch  einen  125  PS- 
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6o° 

Arbeitsgewinnung  und  Übertragung. 

Die  Firma  Brown,  Bov^ri  & Co.,  Mannheim,  übersandte  uns 
eine  interessante  Druckschrift,  die  nebenstehenden  Drehstrommotor 


Fig.  417.  Drehstrommotor  von  Brown,  Bovcri  Ä;  Co.  mit  direkt 
angebautem  Anlasser  und  Ausschalter  und  zwangläufiger  Vorrichtung 
zum  Kurzschließen  der  Schleifringe  und  Abheben  der  Bllrstcn.j 

*)  Versuch  6 ist  einer  früheren  Messung  entnommen. 


Motor.  Charakteristisch  für  den  ruhigen  Betrieb  der  Maschine  war  die. 
Anfrage  eines  Dampfmaschineningenieurs : «Wann  wird  die  Maschine  in 
Betrieb  gesetzt?«,  während  sic  auf  das  Ausstcllungsstromnetz  arbeitet 


Fig.  418.  Zwei  Maschinen  gleicher  Leitung  (5000  KW). 


Interessant  ist  die  Ncbcneinandcrstellung  der  auf  Seite  382/383 
genannten  Manhattan-Maschine  der  Wcslinghousc  Electric  & Mfg.  Co. 
und  einer  Curtis-Dampfturbinc  st.  Dynamo  der  General  Electric  Co. 
Beide  Maschinen  leisten  5000  KW.  (Fortsetzung  folgt) 
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2000  KW-Drchstromgencrator  der  General  Electric 
Curtis-Dampfturbinc  auf  der  Weltausstellung  St. 


Zuschriften  an  den  Herausgeber. 

(Abgedruckt  ohne  Verantwortlichkeit  des  Herausgebers.) 

Das  Schnellbahngleis.  »Den  Ausführungen  des  Herrn  Geheim- 
rats  t.  Hör  ries  S.  361  dieser  Zeitschrift  entnehme  ich  gern,  daß  eine 
Meinungsverschiedenheit  Uber  die  meiner  Ansicht  nach  wesentlichsten 
Gesichtspunkte  nicht  mehr  besteht,  nachdem  Herr  v.  Horries  seine  Zu- 
stimmung zu  meinen  theoretischen  Entwicklungen  erklärt  hat.  Auf 
einige  nebensächlichere  Punkte  gehe  ich,  um  die  I^escr  nicht  durch 
Wiederholungen  zu  ermüden,  nicht  weiter  ein ; u.  a.  bedauere  ich,  durch 
eine  vielleicht  etwas  ungeschickte  Ausdrucksweise  den  Anschein  erweckt 
zu  haben,  als  hätte  ich  die  Wirkungsweise  der  verschieblichen  Auflage- 
rung des  Wagenkastens  auf  den  Drehgestellen  nach  der  Anordnung  des 
Herrn  v.  Horries  mißverstanden. 

Übereinstimmung  herrscht  darüber,  daß  das  Schnellbahngleis  für 
200  km-Std.  eine  erheblich  größere  dauernde  Genauigkeit  in  der  Gleis- 
läge  erfordert  als  ein  Gleis  für  70  bis  90  km-Std.  Offen  ist  noch  die 
Frage  der  zahlenmäßigen  Festlegung  der  erforderlichen  Genauigkeit* 
grenzen.  Eine  Meinungsverschiedenheit  liestcht  lediglich  hinsichtlich 
der  Mittel,  die  erforderlich  sind,  um  die  notwendige  Genauigkeit  zu 
erreichen.  Die  Beobachtungen  des  Herrn  v.  Horries  und  seine  Schluß- 
folgerungen halte  ich  insofern  fUr  zutreffend,  als  sich  bei  gleicher 
Fehlergröße  ein  nachgiebigeres  Gleis  zweifellos  weicher  befährt.  Wenn 
ich  also  anerkenne,  daß  innerhalb  der  heute  Üblichen  Eisenbahn* 
geschwindigkeiten  Herr  v.  Horries  mit  seinen  Ausfuhrungen  durchaus 
im  Hecht  ist,  so  hindert  das  nicht,  mich  an  der  Überzeugung  fcsthaltcn 
zu  lassen,  daß  ein  technisches  Aushilfsmittcl,  das  sich  innerhalb  ge- 
wisser Fahrgcschvrindigkcitsgrcnzcn  gut  bewährt,  hei  einer  wesentlichen 
Erhöhung  der  Fahrgeschwindigkeiten  unbrauchbar  werden  kann.  Ich 
wurde  das  von  mir  bereits  Gesagte  wiederholen,  wenn  ich  dies  weiter 
ausfuhren  wollte. 

Zweck  meiner  Abhandlung  war.  darauf  hinzuweisen,  daß  die  bis- 
herigen wenigen  Fahrten  mit  hoher  Geschwindigkeit  auf  dem  Versuchs- 


Die Poacner  Strafaenbahn  *) 
schreibt  in  ihrem  Geschäftsbericht 
pro  1903:  Während  bisher  seit  Ein- 
führung des  elektrischen  Betriebes 
immer  wieder  konstatiert  werden  mußte, 
daß  die  Vcrkchrszunahmc  nicht  glei- 
chen Schritt  mit  der  Vermehrung  der 
Fahrleistung  hielt,  zeigt  im  ver- 
gangenen Jahre  die  auf  den  zurtick- 
gelegten  Wagenkilometer  bezogene 
Einnahmeziffer  wieder  eine  steigende 
Tendenz.  Dahei  kam  dem  Publikum 
sehr  wesentlich  eine  Verbilligung  der 
Strcckcnabnnnements  zustatten.  Bis 
dahin  wurden  nur  Quartalskartcn  r.um 
Preise  von  M.  15,  20  und  25  — der 
Streckenlänge  entsprechend  — ausge- 
gehen,  während  seitdem  auf  Monats- 
karten zu  M.  4 bzw.  6 abonniert 
werden  kann.  Naturgemäß  erforderte 
der  wachsende  Verkehr  auch  wie- 
derum eine  Vermehrung  der  Kahr- 
leistung, die  ihrerseits  eine  Ver- 

mehrung der  Betriebskosten  zur  Folge  hatte;  doch  entfällt  der  größte 
Teil  der  Mehrkosten  auf  den  Betrieb  der  Strecke  Trainkaseme — Dom. 
die  im  Vorjahre  erst  vom  22.  Juni  ab.  im  Berichtsjahre  aber  für  das 
volle  Jahr  in  Anrechnung  kamen.  Die  Entwicklung  stellt  sich  in  fol- 
genden Zahlen  dar: 

Die  Fahrgcldeinnahrocn  haben  betragen  . . . M.  634911,90 

unter  Hinzurechnung  der  vertragsmäßigen  Zu- 
schüsse von > 9 000. — 

M.  643  9 1 1 .90 

• • > 304  527-03 

. . *060353.3. 


Co.  mit  Antrieb  durch 
Ivouis 


Die  Betriebsausgaben  betrugen  . . . 

An  Wagenkilometern  wurden  geleistet . 
Demnach  stellt  sich : 


1903  1902 

die  Einnahme  auf  ....  30.82  Pf.  29,28  Pf.  p.  Wagen-km 

die  Ausgabe  bei  Vollrechnung 

der  Beiwagenkilometer  auf.  14,78  > 15.86  » > » 

bei  Annahme  von  3 Beiwagcn- 

km  = 1 Motorwagen-km  auf  17,88  » 18,96  * > Rcchnungs-km 

Dem  steigenden  Verkehr  nach  den  Vororten  wurde  durch  Bestellung 
neuer  großer  Beiwagen  Rcchmmg  getragen,  die  inzwischen  in  den  Be- 
trieb eingestellt  sind.  Nach  1 Uhr  mittags  wurden  Doppclzügc  nach  den 
westlichen  Vororten  eingelegt,  so  daß  die  eine  Zettlang  infolge 
außerordentlichen  Verkehrsandranges  laut  gewordenen  Klagen  gegen  die 
Straßenbahn  jetzt  aufgehört  haben  und  der  Verkehr  auch  zu  den  ge- 
nannten Zeiten  glatt  abgewickelt  wird. 

Die  Stadtgemeinde  hat  beschlossen,  ein  eigenes  Elektrizitätswerk 
zu  bauen,  «las  voraussichtlich  zum  t.  Oktober  d.  J.  in  Tätigkeit  treten 
wird.  Damit  würde  die  aus  der  Stromabgabe  zugeflossene  Einnahme 
für  das  laufende  Jahr  mit  etwa  \'4  und  für  die  folgenden  Jahre  ganz  in 
Fortfall  kommen;  jedoch  wird  ul»cr  die  Versorgung  der  städtischen 

*)  Vgl.  E.  B.  1903.  S.  97 


fi  Regulator. 
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gleise  der  Studicngeaellschaft  für  Schnellbahuen  noch  gar  nichts 
beweisen  für  die  dauernde  Brauchbarkeit  der  bisherigen  Gleis- 
batiwcUc,  daß  e*  vielmehr  unumgänglich  nötig  ist,  durch  um- 
fangreiche Dauerversuche  die  Grenzen  der  dauernden  Unter* 
haltungsmöglichkeit  zahlenmäßig  fcatzulegen.  Meine  thcoietischen 
Untersuchungen  führten  mich  zu  der  Überzeugung,  daß  cs  höchst 
zweifelhaft  ist,  ob  ein  Eisenbahngleis  der  heute  üblichen  Bau- 
weise dauernd  mit  200  km-Std.  befahren  werden  kann.  Ob 
diese  meine  Befürchtung  eines  Mißerfolges  richtig  ist,  kann 
einzig  und  allein  der  praktische  Versuch  entscheiden.  Für  den 
Fall  de*  Mtßltngcns  habe  ich  einen  Vorschlag  gemacht,  der  mir 
gangbar  scheint.  Herrn  v.  Bornes  jedoch  ungangbar.  Auch 
darüber  würde  der  spätere  Versuch  zu  entscheiden  haben ; denn 
das  Bedürfnis,  mit  200  km  in  der  Stunde  zu  fahren,  wird  eines 
Tages  unweigerlich  da  sein,  und  falls  die  alten  Mittel 
zur  Befriedigung  dieses  Bedürfnisses  versagen,  müssen 
neue  Mittel  in  Anwendung  kommen,  die  ja  selbstver- 
ständlich neben  ihren  Lichtseiten  auch  ihre  Schatten- 
seiten haben  werden. 

Notwendig  scheint  mir  für  die  Fortsetzung  der 
von  der  Studicngescllschaft  für  Schnellbahnen  be- 
gonnenen Versuche  die  Bewilligung  ausreichender 
öffentlicher  Mittel,  und  sollten  meine  Ausführungen 
dazu  beigetragen  haben , die  maßgebenden  Stellen 
von  dieser  Notwendigkeit  zu  überzeugen,  so  wäre  der 
Zweck  meiner  Arbeit  erfüllt.«  R.  Petcrscn. 


Aus  den 

Geschäftsberichten. 
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Umxchlagstclle  und  Pumpwerke  auch  Air  die  kommenden  Jahre  voraus* 
sichtlich  eine  Einigung  mit  der  Stadt  erzielt  werden. 

I)ax  Anlagekapital  soll  der  inzwischen  bereits  erfolgten  Erweiterung 
des  Unternehmens  entsprechend  erhöht  werden,  nachdem  die  An- 
nahme, daß  die  Stadtgemeinde  das  Erwerbsrecht  an  der  Kraftstalion 
ausüben  und  so  das  Bedürfnis  an  Barmitteln  aus  dem  Enverbspreis 
würde  befriedigt  werden  können,  sich  als  nicht  zutreffend  erwiesen  hat. 

I)ic  Gesamtlänge  der  vorhandenen  Gleise  einschließlich  der  Depot- 
gleise betragt  20S28  m. 

Die  in  dem  vorjährigen  Bericht  erwähnte  Erweiterung  der  Kraftstation 
ist  in  der  Hauptsache  durchgefuhrt  und  ein  Maschinenaggregat  zur  Auf- 
stellung gelangt,  dessen  Dampfmaschine  von  der  Aschcrslcbcncr  Maschinen- 
bau-Aktiengesellschaft, die  Dynamo  von  der  Union  Elektrizitätsgesellschaft 
geliefert  wurde.  Um  eine  Erweiterung  der  Gebäude  zu  vermeiden, 
wurde  eine  der  bei  der  Erbauung  der  Kraftstnlion  angescliafftcn  kleinen 
Maschinen  von  150  PS  beseitigt,  zumal  sic  fllr  den  bedeutend  ver- 
stärkten Betrieb  zu  klein  war  und  zu  viel  Dampf  resp.  Kohlen  ver- 
brauchte. Die  Station  enthält  nunmehr  folgende  Maschinen ; 

a)  eine  Dampfmaschine  von  150  PS,  mit  Riemenantrieb  für  eine 
Dynamo  von  100  KW  l^istung. 

b)  eine  Dampfmaschine  von  350  PS,  direkt  gekuppelt  mit  einer 
Dynamo  von  225  KW  Ixristung, 

c)  eine  Dampfmaschine  (die  neue;  von  550  PS,  direkt  gekuppelt 
mit  einer  Dynamo  bis  zu  450  KW  I^istung, 

d)  und  t)  eine  Zusatzm&schine  zum  Laden  der  Puffcrbatteric  von 
296  Amp.-Std.  Kapazität. 

Die  Gesamtkosten  der  Erweiterung  betragen  M.  nt 047,03. 

Es  ist  eine  neue  Wagenhalle  errichtet  worden. 

Die  Stoße  der  Gleise  erfordern,  nachdem  sie  ftlnf  Jahre  befahren 
sind,  eine  durchgreifende  Besserung.  Zu  diesem  Zwecke  sind  auf  einer 
Strecke  mit  Erfolg  beiderseitige  Fußlaschen  angebracht  worden.  Außer- 
dem wurden  im  Berichtsjahre  auch  eine  Anzahl  Weichen  der  Belriebs- 
glctsc  sowie  einige  Kurven  der  stromführenden  Ixritungen  erneuert  (Rolle). 
Für  diese  Zwecke  sind  dem  Erneuerungslund  M.  32788,37  entnommen 
worden. 

Die  Bildung  eines  Unterstützungsfonds  wird  vorgcschlagen. 

Die  vertragliche  Verpflichtung  der  früheren  Vorortgemeinden,  auf 
die  Dauer  von  fünf  Jahren  nach  Eröffnung  der  betreffenden  Linie  Betriebs- 
Zuschüsse  zu  zahlen,  ist  mit  der  jetzt  vereinnahmten  Zahlung  erloschen. 

Verteilung  des  Überschusses:  M.  >93363,36 

1.  Reservefonds : Reingewinn  . . M.  193363,36 

abzüglich  Vortrag  aus  1902  . > 2584,77 

mithin  5%  von M.  190778,59  > 9 $38,93 

M.  183824,43 

2.  4°/#  Dividende  auf  M.  2 000000 » 80000,  — 

M.  103824,43 

3.  Unterstützungsfönds > 7 500, — 

M.  ‘>6324,43 

4.  Tantieme  des  Aufsichten^*  : 

Reingewinn  Uber  4%  . , M.  96324,43 
abzüglich  Vortrag  aus  1902  > 2584,77 

mithin  iO°,f0  von  . . , M.  93  539,66  = M.  9373,96 

5.  Tantieme  des  Vorstandes: 

2%  von  M.  160000  Dividende  . . . . > 3200.—  M.  12  $73.96 

M.  837S047 

6.  4°/0  Superdividende  auf  M.  2000000  . . . » 80000. — 

7.  Vortrag  auf  neue  Rechnung M.  3750,47 

Die  bilanzmäßigen  Rückstellungen  erreichen  mit  den  vorstehenden 

Überweisungen  einen  Gesamtbetrag  von  M.  38864)0,60. 

Betriebskosten. 


M. 

Auf  den 
gefahrenen 

Wagen -km 
Pf 

I.  Direktion 

17  868/17 

0,87 

11.  Betriebsdienst 

tsr  633.21 

7.36 

11 1 Stromerzeugung 

68935,5t 

3.34 

IV.  Wagenuutcrhalt 

38 128.32 

1.83 

V.  Unterhalt  der  DcpotgebÄudc  . . . 

'39,2* 

0,01 

VI.  Speiscleitungen-,  Gleis-  und  Pflaster- 
untcrhalc 

'S  822,37 

0,9! 

VII.  Versicherungen 

8 999.68 

0.44 

Summe 

304.527,03 

14,78 

Neue  Bücher. 

Vergleich  »wischen  den  verachiedenen  Betriebsarten  von 
Schleusenanlagen.  Von  Dr.-lng.  Willy  Giller.  Mit  38  in  den  Text 
gedruckten  Abbildungen  und  6 Tafeln.  München  und  Berlin  1904. 
Druck  und  Verlag  von  R.  Oldeubourg.  Preis  geh.  M.  4.50. 

Von  den  Air  Schiffsschleusen  in  Frage  kommenden  Betriebsarten 
ist  in  dem  vorliegenden  Vergleich  der  reine  Handbetrieb  mit  Unrecht 
ausgeschlossen  worden,  da  dieser,  entgegen  der  Annahme  des  Ver- 
fassers, auch  heute  noch  und  auch  bei  Neuanlogcn  von  einiger  Be- 


deutung eine  praktische,  bedeutsame  Rolle  spielt.  Die  sonstigen  Be- 
triebssysteme, nämlich:  1.  der  hydraulische  Betrieb,  2.  der  pneumatische 
Betrieb  (System  Hot»pp\  3.  der  elektrische  Betrieb  und  4.  der  ge- 
mischte Betrieb,  eine  Kombination  von  2.  und  3.  darstellend,  werden 
zunächst  an  Hand  von  auigcführtcn  Anlagen  nacheinander  erörtert, 
sodann  in  technischer  und  schließlich  in  wirtschaftlicher  Beziehung 
miteinander  verglichen.  Als  Bespiel  für  den  hydraulischen  Betrieb  ist 
die  Schleuse  des  Kaiser- Wilhelm-Kanals  bei  Brunsbüttel  gewählt  worden  ; 
der  pneumatische  Betrieb  wird  an  der  Schleuse  des  Elbe-Trave- Kanals 
hei  Witzecze  erläutert;  die  Sparxchlcuse  des  Dortmund-Ems-Kanals  bei 
Minister  dient  als  Muster  für  den  elektrischen  Betrieb.  Für  den  ge- 
mischten Betrieb  endlich  — Umlauf kanätc  mit  Hotoppschcn  Hebern 
und  Bewegung  der  Tore  durch  elektrisch  betriebene  Winden  — sind 
als  hicrftir  in  Betracht  kommend  kurz  beschrieben  worden : die  Schleusen 
des  Odcr-Sprcc- Kanals  bei  Kcrsdorf  und  Wernsdorf  und  die  Schleuse 
des  Teltow-Kanals  bei  Klcin-Machnow,  deren  mechanische  Einrichtungen 
vom  Verfasser  entworfen  und  auch  größtenteils  ausgeführt  worden  sind. 

Dem  wirtschaftlichen  Vergleiche  ist  sowohl  eine  dem  Binnen- 
verkehr dienende  Kanalvchleuse  als  auch  eine  große  Seescbleuse  zu- 
grunde gelegt  worden.  Die  Ausführungen  des  Verfassers  sind  durchweg 
klar,  überzeugend  und  anregend.  An  manchen  Orten  wäre  eine  Kürzung 
am  Platze  gewesen,  wie  z.  B.  bei  der  höchst  umständlichen  Berechnung 
der  Überdrucke  auf  die  Schleusentore.  Dem  Endergebnisse,  daß  von 
den  untersuchten  Betriebsarten  ftlr  Schleusen  der  elektrische  Betrieb 
der  zweckmäßigste  ist,  schließen  wir  uns  durchaus  an.  Wir  sind  sicher, 
daß  der  Wert  der  kleinen  Schrift  besonders  von  den  Wasserbau- 
ingenieuren rückhaltlos  anerkannt  werden  wird.  Engels. 

Zeitschriftenschau. 

A.  Beschreibung  ausgeführtcr  oder  geplanter  Bahn- 
anlagen sowie  besonderer  Systeme. 

1.  Voll-  und  Nebenbahnen. 

A new  Trans-Alpine  Rallway  between  SwiDerland  and  Italy.  Von 

C.  R.  King.  (Eng.  News  14.  Juli  1904,  S.  44.)  Kurze  Angaben 
über  die  elektrische  Bahn  Martigny — Turin. 

The  Use  of  Electricity  on  the  North  Eastern  Rallway  and  Upon 
Tyneslde.  Von  Merz  und  Mc.  Lei  1 an.  (Engineer  9.  Scpt.  1904, 
S.  261.)*  Aufzählung  der  Gründe,  die  für  die  Einführung 
hzw.  Umwandlung  des  elektrischen  Betriebes  maßgebend  waren.  Be- 
triebsmittel (Wagen  und  elektrische  Lokomotiven)  mit  Einzelheiten. 
The  Dayton,  Covlngton  & Piqua  Traction  Co.  (Street  R.  Journ. 
>7*  Scpt.  1904 1 S.  390.)*  Charakteristische  Beschreibung  einer 
55  km  langen,  durch  schwach  besiedeltes  Gelände  führenden, 
möglichst  sparsam  angelegten  Lokalbahn  und  der  Bestrebungen 
der  Betriebsleitung,  den  Verkehr  zu  heben.  Für  den  Güterverkehr 
tritt  die  Bahn  als  vollständiger  Transportunternehmer,  teilweise 
auch  als  Zwischenhändler  auf.  Zur  Belebung  dex  Personenverkehrs 
ist  ein  Vergnügungspark  augelegt  worden.  ArbeilsObertragung 
trotz  der  lüngc  der  Bahn  mit  Gleichstrom  ohne  Zuxatzmaschincn. 
Zeichnung  dc6  Betriebsbahnhofs  mit  Kraftwerk. 

The  Indiana  Northern  Traction  Company.  (Street  K.  Joum.  10.  Scpt. 
>904,  S.  362.)*  Beschreibung  einer  32  km  langen  Lokalbahn 
von  Marion  nach  Wabosh.  Im  Kraftwerk  wird  Gleichstrom 
erzeugt  Drei  Stirlingkcsscl  von  je  300  qm  Heizfläche,  zwei  ein- 
zylindrige AuspufTma&chinen.  100  Umdrehungen,  treiben  mit  Kiemen 
je  einen  300  KW-Stromcr zeuger  an.  Zwei  motorgctricbcnc  Zusatz- 
maschinen von  je  250  KW  Leistung  zur  Kompensierung  des  Span- 
nungxabfalls.  Zeichnung  des  Kraftwerks  und  der  Wagen,  die  in  dem 
rückwärtigen  Vorraum  einen  Warm  wasser-Heizofen  er  Indien  haben. 

2.  Straßenbahnen. 

Le»  Tramways  eleetrlque»  de  Toulon.  Von  Canfourier.  (Gin. 
civ.  20.  Aug.  1904,  S.  258.)*  Geschichtlicher  Rückblick  mit 
besonderer  Berücksichtigung  der  einzelnen  Linien  und  der  Gründe 
für  deren  Wahl.  Elektrische  Ausrüstung  und  Stroinleitung.  Be- 
triebsmittel. Geschwindigkeit,  Tarife  und  Personal. 

4.  Hahnen  besonderer  Bauart. 

Le  Tramway  eleetrlque  du  Mont  Blanc.  Sectloa  da  Fayet-Salnt-Gervais 
a l'Aigullle  du  Bofiter.  Von  Espitallier.  (Gin.  civ.  3. Scpt.  1904, 
S.  289.'*  Besprechung  der  einzelnen  Projekte.  Linienführung. 

5.  Transportanlagcn  für  Massengüter. 

A Single-rai!  Conveylng  System  at  the  Baker  Chocolate  Worka,  Mil- 
ton, Mas».  (Eng.  New  18.  Aug.  11)04,  S.  137  )-  Betrieb  der 
500  Fuß  langen  Bahn  nach  dein  zog.  Telphcragc -System  mit  elek- 
trischen I,nkomotivcn.  Geringe  Betriebskosten. 

B.  Bau  der  Strecke. 

I.  Vorarbeiten,  Linienführung,  Unterbau,  Oberbau, 
Bahnhofsanlagen. 

Concrete  Steel  Staiway  Conatractlon ; New  York  Rapid  Transit  Rallway 
Statlona.  (Eng.  News  30.  Juni  1904.  S.  616.)*  Um  die  nahezu 
200  Treppen  der  einzelnen  Stationen  leicht,  feuersicher  und 
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schnell  hcrstcllcn  zu  können,  wurde  als  Baumaterial  »concreto« 
(Gemisch  aus  Portlandzement.  Sand  und  Steinen)  mit  Etvcneinlagen 
gewühlt.  Darstellung  von  Einzelheiten. 

Streets  and  Street  Railways  in  St  Louis.  (Eng.  News  30.  Juni  1904. 
S.  621.)*  Anlage  der  Scbleifcnbahnhöfc,  Schieneneinbettung.  He* 
tricbsmittcl.  Kraftstation. 

Slghting  Blocks  for  Track  Surfaclng  and  Linlng.  (Eng.  News 
7.  Juli  1904,  S.  17.)*  Darstellung  eines  Instruments  zum  Richten 
des  Gleises. 

A recent  french  Railway  Tie  of  reinforced  concrete.  (Eng.  News 
7.  Juli  1904.  S.  l8.)#  Uetonschwclle  mit  Eiseneinlage. 

Standard  Glrder-Rall  Track  Construction  for  City  Streets,  Pennsylvania 

R.  R.  (Eng.  News  II.  Aug.  1904«  S.  134.)*  Darstellung  des 
Stoßes  und  der  Einbettung. 

Zur  Frage  der  Schwelleo-Iinprägnierang.  (Z.  f.  Transp.  20.  Aug.  1904. 

S.  453.)  Mitteilung  aber  die  Bestrebungen  Preußens,  impräg- 
nierte Buchenschwellen  statt  Eichenschwellen  zu  verwenden.  Es 
wird  nachzuweisen  versucht,  daß  die  Einführung  der  Buchen- 
schwellen in  Österreich  zweckmäßig  ist. 


3.  Umwandlung  der  mechanischen  Energie  in  elektrische. 

The  Design  Of  Alternators.  Von  H.  F.  Parshall  und  H.M.  Hobart. 
Schluß.  (Tract.  a Transm.  Scpt.  19^4.  S.  252.)*  Sehr  ge- 
naue tabellarische  Beschreibung  und  Abbildung  im  einzelnen  eines 
Stromerzeugers  von  VVcstiflghousc  flir  zwei  Phasen,  I^citung  3750  km. 
Spannung  2200  Volt,  Puls  30,  Pol  zahl  20.  Darstellung  der  charak- 
teristischen Kurven. 

4.  Fortleitung,  Umformung  und  Aufspeicherung  der 
elektrischen  Energie. 

Long  Spans  for  electrlc  Transmission  Lines.  Von  F.  O.  HUckwtU. 
(Eng.  News  7.  Juli  1904,  S.  2^  Besprechung  einiger  Einzelheiten 
elektrischer  Leitungen  und  der  Kräfte,  die  bei  diesen  Leitungen 
wirksam  sind  (Eigengewicht,  Wind). 

The  Centering  Used  in  Forming  the  Condults  on  the  London  Electric 
Conduit  Railways.  (Eng.  News  14.  Juli,  S.  930*  Kurze  Erläu- 
terung in  Bild  und  Wort  des  Artikels  Uber  die  Stromlcitungskanülc 
in  der  Nummer  vom  21.  April  1904. 


4.  Wagenschuppen  und  Werkstätten. 

A new  Concrete  Paint  and  Overhauiing  Shop,  Philadelphia  Rapid 
Traaslt  Company.  (Street  R.  Journ.  3.  s«pt.  1904,  S.  310.JP 
Ausführliche  Beschreibung  einer  größeren  Reparaturwerkstatt  der 
Straßenbahn  in  Philadelphia,  insbesondere  eines  neu  erbauten  zwei- 
geschossigen Gebäudeteils  (im  Obergeschoß  Iotckicrerei).  Beschrei- 
bung der  Bauart  des  Gebäudes,  das  ganz  aus  armiertem  Beton  berge- 
stellt  ist.  Darstellung  der  Bauart  des  hydraulischen  Wagenaufzugs 
nach  dem  Obergeschoß  sowie  der  Kräne  im  Untergeschoß  (Re- 
visionsschuppen). 

Ctr  House  Flre  Test  In  Clevelind.  (Street  R.  Joum.  io.  Scpt.  1904. 
S.  396).*  Bericht  über  einen  Versuch  mit  einer  Sprcngvomchtung. 
die  in  Flammen  stehende  Wagen  schnell  und  sicher  ablöscht. 
Die  Sprengmhre  sind  teils  über,  teils  zwischen  den  Schuppenständen 
angebracht. 

C.  Bau  der  Fahrzeuge. 

1.  Widerstand,  Zugkraft,  Arbeitsverbrauch. 

Über  die  Ölung  der  Achsenlager  von  Straßenbahnwagen.  (Z.  f. 

Transp.  I.  Scpt.  1904.  S.  469).  Für  die  Schmierung  ist  je 
nach  der  Jahreszeit  verschiedenes  Schmicrmaterial  zu  verwenden. 

2.  Das  Fahrzeug  an  sich. 

Tramcar  Design  and  ConetructJon.  Von  E.  E.  C o o k und  T.  C.  E 1 d e r. 
Schluß.  (Tract.  a Transm.  I.  Scpt.  1904.  S.  300.)*  Abbildung 
ur.d  Beschreibung  einer  größeren  Zahl  von  englischen  Straßen- 
bahnwagen (meist  Decksitz  wagen). 

4.  Bremsen. 

Essais  du  Freln  Weatlnghouse  sur  de  longa  tralna  de  marchandiees. 

(Gen.  civ.  27.  Aug.  1904,  S.  282.)*  Mitteilung  von  Versuchs- 
ergebnissen, nachdem  in  die  Bremslcitung  ein  neues  Ililfsauslaß- 
ventil  eingeschaltet  ist. 

6.  Sonstige  Ausrüstungsgegenstände. 

The  Use  of  Steel  In  Paaaenger  Car  Construotlon.  Von  Wm.  Forrsyth. 
(Eng.  News  30  Juni  1904.  S.  608.)  Darstellung  von  Einzelheiten 
von  Personenwagen  mit  eisernen  Rahmen  und  .Seitenwinden, 

Ein  verbesserter  Stromabnehmer  für  elektrische  Bahnen.  (Z.  f. 

Transp.  10.  Scpt.  1904,  S.  487.)*  Die  Rolle  besitzt  I-agcr. 
die  ständig  und  selbsttätig  geschmiert  werden.  Der  Leitungsdraht 
kann  heim  Abspringen  der  Rolle  keine  beweglichen  Teile  berühren. 

D.  Arbeitsgewinnung  und  -Übertragung. 

I.  Beschreibung  ganzer  Anlagen. 

Electrio  Power  Transmission  In  Franoe.  Von  D.  Hellet.  (Tract. 
a Transm.  Scpt.  1904,  S.  285.)*  Kraftwerk  im  Departement 
Aude,  in  den  Pyrenäen,  belegen  bei  St.  Georges.  Sperrdamm  im 
Tal  der  Aude.  Hauptleitung  5500  m lang,  Gcftlle  101,4  m,  Wasser- 
menge  1600]  in  der  Sekunde.  Vier  Pcltonräder,  gebaut  in  Vevey, 
Leistung  je  S88  PS  bei  300  Umdrehungen,  bei  100  m Wassersäule 
und  750  1 Wasserverbrauch , Kupplung  der  Stromerzeuger  durch 
Kaffard -Kupplung,  deren  2 m im  Durchmesser  haltende  Scheibe 
als  Schwungrad  wirkt.  Die  Stromerzeuger,  gebaut  von  Allioth, 
leisten  540  KW  hei  einem  Leistungsfaktor  von  0,8  und  liefern 
Drehstrom  von  2900  Volt  Spannung.  Wirkungsgrad  der  Strom- 
erzeuger 93  °/##  Spannungsabfall  5 bist  6%.  Gewicht  des  lAufcrs 
12  t.  1 2 Transformatoren  mit  Luftkühlung  lür  20000  Volt  Sekundär- 
Spannung.  Arbeitslcitung  über  70  km  nach  einem  llauptvcrtcilungs- 
punkt,  Fabrczan.  Drei  Luftleitungen  von  je  38  qmm  Querschnitt, 
Abstand  der  Holzmasten  40  m.  Höhe  IO  m Spannungsabfall  bi* 
zu  20°/*.  Weitere  Verteilung  des  Stroms  in  Netzen  von  5000  Volt 
Spannung,  mm  Teil  auch  Umformung  in  Gleichstrom  mit  Hilfe 
von  Motorgencratoren. 


E.  Bahnbetrieb  und  -Unterhaltung,  Verkehrswesen. 

Important  new  System  of  Car-Equipment  Records  for  the  Brooklyn 
Elevated  Railway.  (Street  R.  Journ.  3.  Scpt.  1904-  S.  322.) 
Beispiele  der  Zettel-Buchftlhrung  Uber  das  Wagenmaterial  der  Brook- 
Ivncr  Hochbahn  und  die  Reparaturen  daran.  (Beschreibung  der 
Bauart  der  Einzelheiten  des  Wagens,  Listen  der  Reparaturen  und 
Revisionen  der  Wagen,  Handsätze,  Anker  usw.  Formulare  für 
die  Mitteilungen  Uber  Schäden,  für  stattgehabte  Reparaturen  und 
dgl.  mehr.) 

F.  Verwaltung.  Verhältnis  zu  Behörden.  Recht- 
sprechung. Unfälle.  Allgemeine  wirtschaftliche  Unter- 
suchungen. Statistik. 

Tramcar  Tariffs  on  the  Continent.  Von  F.  He  re  rd  in.  (Tract.  a 
Transm.  Scpt.  1904.  S.  290.)  Kurze  Entstehungsgeschichte 
der  Straßenbahnen  in  den  Schweizer  Städten  und  genaue  Angabe 
ihrer  Tarife  (von  Genf,  Ncuenhurg,  Zürich,  Basel,  Lausanne,  Bern). 
Allgemeine  Betrachtungen  Uber  deutsche  Straßenbahntarife  (zum 
Teil  nach  Vellguth)  nebst  Angabe  einiger  Tarife;  Tarife  in  Italien 
(Turin.  Mailand,  Rom,  Florenz). 

Die  Stadtgemeinde  Berlin  und  die  Große  Berliner  Straßenbahn-Ge- 
sellschaft. (Z.  ♦.  Transp.  20.  Aug  1904,  S.  450.)  Urteil  des 
louidgerichts  I Berlin  in  dem  bekannten  Prozeß. 

Straßenbahnunfälle,  ihre  Ursachen  und  Verhütungen.  (Z.  f.  Transp. 
20.  Aug.  1904,  S.  454.)  II.  Uber  Unfälle,  hervorgerufen  durch 
Glcisnnchcnhcitcn,  durch  die  Wagenbauart  und  durch  den  Verkehr. 
Maßregeln  zu  ihrer  Vermeidung  durch  Beaufsichtigung  des  Per- 
sonal* , Aufstellung  von  Spezialvorschriftcn , Gewährung  von  Be- 
lohnungen und  Prämien.  Uber  Schadenersatz  und  Entschädigungen 
seiten*  der  Gesellschaften. 

G.  Fahrzeuge  mit  nicht  elektrischer  Betriebsweise. 

Flexible  Power  Transmission  for  Motor  Vehlcles.  Von  S.  Russe!. 

(Tract.  a Transm.  Scpt.  1904,  S.  276.)*  Beschreibung  und 
Abbildung  einer  Anzahl  Selbstfahrer  und  Tretfahrzeuge  mit  Riemen- 
antrieb der  Treibachse. 

H.  Hebezeuge. 

Sonderbauarten  der  Hebezeuge  für  den  Eisenbahnbetrieb.  Von 

II.  A.  Martens.  Schluß.  (Ding!.  IO.  Scpt.  1904.  S.  577.)# 
Fahrbare  Drehkrane,  Kranlokoniotiven,  Ix>komotivbekohlnngs Vor- 
richtungen. 

J.  Allgemeines. 

Speciflcation8  for  Cast-iron  Wheels  for  60000,  80000  and  100  000  LB. 
Cars.  (Eng.  News  30.  Juni  1904.  S 614.)*  Auszugsweise  Wieder- 
gabe einer  Diskussion  Uber  Bestimmungen  betr.  Räderabmessungen 
auf  der  M.  C.  B.  Versammlung  in  Saratoga  (N.  Y.). 

Reibungsverluste  von  Transmissionen.  Von  S.  Hahn.  (Z.  f.  Elektrot. 
u.  Maschinen!».  Nr.  18,  16.  Sept.  1904.)  Der  Verfasser  weist 
an  Hand  eines  ausführlich  durcbgerechnetcn  Beispiels  einer  in 
mittleren  Betrieben  gebräuchlichen  Tr.msmissionsanlage  nach . <1*13 
sich  die  Betriebskosten  um  ca.  5O°/0  billiger  bei  Einzelantricb  mit 
Elektromotoren  wie  bei  Gruppenantricb  mittels  Elektromotor 
stellen,  und  zwar  einschließlich  der  etwas  höher  zu  veranschlagenden 
Amortisationskosten  ftir  die  einzelnen  Motoren. 


* bedeutet  mit  Abbildungen  im  Text  oder  auf  Tafeln. 


Druckfehlcrberichtigung. 

Auf  Tafel  XXII  (Heft  19)  ist  zu  setzen: 

Drehstrom : 365  Volt,  statt  630  Volt. 

Die  Red. 


I lerausgcgchcn  von  Prof.  Wilhelm  Kubier  in  Dresdcn-A.  — Druck  von  R.  Oldenbourg  in  München. 
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Über  Drahtseilbahnen. 

(Eine  Reihe  von  Mitteilungen  aus  dem  Betriebe.) 

Von  Ingenieur  Karl  Jordan,  Wien. 

I.  Das  Drahtseil. 

Eines  der  wichtigsten  Elemente  im  Betriebe  von 
Seilbahnen  bildet  das  Drahtseil.  Demgemäß  ist  auch 
dessen  genaue  Beobachtung  bzw.  Untersuchung  und  In- 
standhaltung von  größter  Wichtigkeit  für  die  Gewähr- 
leistung eines  geregelten  und  sicheren  Betriebes. 

Die  Einflüsse,  denen  das  im  Freien  im  Betriebe 
stehende  Drahtseil  unterworfen  ist,  sind  mannigfacher  Art. 
In  erster  Linie  sind  es  die  Witterungs-  und  Temperatur- 
schwankungen, denen  das  Seil  ausgesetzt  ist  und  die 
eine  Änderung  der  Längen-  und  in  weiterem  Sinne  auch 
der  Lageverhältnisse  im  Gefolge  haben. 

Der  Ausdehnungskoeffizient  für  harten  Stahl  beträgt 
a = 0,00001225. 

Ist  / die  Gesamtlänge  des  Seiles, 

t die  Temperaturerhöhung  in  °,  so  ergibt  sich  die 
Längung  durch  die  Temperaturzunahme  nach  der  Formel 
L = (1  -f  «')  /— /- 

Beim  Drahtseile  der  Mendclbahn,  das  eine  Länge 
von  2400  m hat,  ergab  sich  dieses  Maß  bei  einem  Tem- 
peraturunterschied von  t = 20°,  demnach 

L = {i  4-  0,00001225  • 2°)  2400  — 2400 

= 0,58  m,  sonach  rund  60  cm,  als  der  Wirk- 
lichkeit entsprechend. 

Dieses  Maß  ist  natürlich  nur  auf  tlic  Betriebslänge 
des  Seiles  bezogen,  nicht  aber  auf  die  wahren  Draht- 


längen; außerdem  ist  das  Maß  der  Temperaturdiffercnz 
zwischen  Winter  und  Sommer  noch  größer  als  20°  C, 
so  daß  die  Verlängerung  in  der  sehr  heißen  Jahreszeit 
sich  noch  vergrößern  dürfte.  Diese  Verlängerung  wird 
weiterhin  noch  vergrößert  durch  die  Zuginanspruchnahme 
des  Seiles  im  Betriebe  selbst.  Wenn  auch  nicht  von 
einer  Dehnung  bei  den  einzelnen  Drähten  gesprochen 
werden  kann,  so  ist  dies  um  so  mehr  bei  den  Litzen 
der  Fall,  wo  sich  durch  den  Zug  die  Lage  der  Drähte 
ändert  und  auch  der  Drall  steiler  wird,  was  die  Ver- 
längerung des  Seiles , und  zwar  besonders  bei  neuen 
Seilen,  wesentlich  beeinflußt. 

Das  Drahtseil  der  Mendclbahn,  das  am  8.  Oktober 
1903  für  Probezwecke,  am  19.  Oktober  für  Bctricbszwcckc 
in  den  Dienst  gestellt  wurde,  zeigte  bei  der  am  15.  No- 
vember des  gleichen  Jahres  erfolgten  Betriebseinstellung, 
also  nach  kaum  einem  Monat,  bereits  eine  Verlängerung 
von  59  cm  bei  einer  Gesamtseillänge  von  ca.  2400  m. 

Die  periodische  Änderung  der  Seillänge  bedingt 
naturgemäß  eine  Änderung  in  der  Stellung  der  in  den 
Kopfstationen  eingefahrenen  Wagen  und  damit  die  not- 
wendige Vornahme  der  Kürzung  des  Seiles,  um  ein  Ver- 
sagen der  selbsttätigen  Abstcllvorrichtung  für  den  oberen 
Seilbahmvagen  bzw.  ein  zu  weites  Einfahren  (und  An- 
stoßen an  den  Prellbock)  des  unteren  Wagens  zu  ver- 
hüten. Die  Kürzung  des  Drahtseiles  soll,  falls  es  die 
Betriebspausen  gestatten,  womöglich  bei  Tageslicht  aus- 
geftihrt  werden. 

Ein  richtiger  Anschluß  des  Seiles  an  die  Seilbüchsen 
ist  von  großem  Einfluß  dir  die  Inanspruchnahme  des  Seiles 
selbst  und  soll  daher  nur  von  geschultem  Personale  und 
unter  Aufsicht  vorgenommen  werden. 
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Die  Kürzung  des  Seiles  wird  am  unteren  Wagen 
vorgenoinmen.  Nachdem  das  Maß  der  Verlängerung 
festgestellt  ist,  wird  der  Wagen  mittels  Flaschenziigcn 
aufgezogen,  damit  das  Seil  so  weit  lose  wird,  daß  ein 
Durchziehen  durch  den  Seiltraghcbcl  und  die  Auslegung 
des  Seilendes  bis  zur  Arbeitsstelle  möglich  ist,  und  dann 
wird  der  Wagen  durch  die  Bremsen  gesichert.  Nun  wird 
knapp  hinter  der  Stelle,  an  der  das  Abschnciden  des 
Seiles  erfolgen  soll,  ein  ca.  3 cm  langer  Bund  aus  1,5  mm 
starkem . ausgeglühtem , bestem  Eisendraht  hergestellt, 
der  nur  den  Zweck  hat,  ein  reines  Abschneiden  des  Seiles 
zu  ermöglichen.  Entsprechend  der  Länge  der  Seilbüchse 
bzw.  dem  Durchmesser  des  Seiles,  wird  ca.  20  cm  hinter 
diesem  ein  zweiter  Bund  aus  gleichem  Draht  ungefähr 
8 — 10  cm  lang  hergestellt.  Nun  wird  das  Seil  vor  dem 
ersten  Bund  abgeschnitten  (oder  abgehauen),  der  Bund 
gelöst,  die  Drähte  strahlenförmig  auseinander  gelegt  und 
die  nun  freiwerdende  Hanfseele  vorsichtig  beim  Anfang 
des  großen  (zweiten)  Bundes  abgeschnitten.  Indessen 
wird  die  Scilbüchse  von  dem  abgeschnittenen  Stücke 
durch  Erwärmen  befreit  und  über  das  Seilende  aufge- 
schoben, die  strahlenförmig  auseinander  gelegten  Drähte 
werden  zuerst  gründlich  gereinigt,  dann  blank  geschmier- 
gelt,  gebeizt,  verzinnt  und  umgebogen;  hierbei  ist  am 
Bunde  das  Ende  der  Hanfseele  vor  Beschädigungen  und 
Eindringen  von  Lötwasser  zuverlässig  zu  sichern.  Nun 
wird  die  Seilbüchse  über  den  Bund  und  das  Strahlen- 
büschel vorgezogen,  wobei  jedoch  auf  eine  vollständig 
zentrische  Einführung  des  Seiles  in  der  Seilbüchse  un- 
bedingt zu  achten  ist.  Ist  diese  erreicht,  so  wird  der 
Zwischenraum  zwischen  der  etwas  vorgewärmten  Seil- 
büchse und  dem  Strahlenbüschel  mit  Komposition,  und 
zwar  1 o °/0  Antimon,  10%  Kupfer  und  J4o°/0  Zinn,  die 
auf  einem  besonderen  Löffel  geschmolzen  wird,  ausge- 
gossen und  die  Büchse  erkalten  gelassen.  Nach  dem 
Erkalten  wird  die  Brauchbarkeit  des  Vergusses  durch 
Zurückschieben  der  Büchse  geprüft.  Nun  wiril  das  Seil 
gerade  aufgezogen,  die  Büchse  mit  ihrem  Ansätze  an 
den  beiden  Augen  des  Sciltraghcbcls  mittels  Bolzens  be- 
festigt und  der  Wagen  langsam  an  den  Flaschenziigcn 
nach  abwärts  gelassen,  bis  das  Seil  vollkommen  gespannt 
ist.  Bei  einiger  Übung  kann  diese  gesamte  Arbeit  in 
3 — 4 Stunden  erledigt  werden. 

Es  empfiehlt  sich,  die  Bundenden  des  zweiten  Bundes 
mit  der  Bundwicklung  selbst  mehrmals  zu  versichern,  um 
ein  etwaiges  Aufgehen  zu  verhindern.  Um  im  Betriebe 
stets  geschultes  Personal  zur  Hand  zu  haben,  empfiehlt 
es  sich  ferner,  bei  den  Kürzungen  das  Reservepersonal 
zu  Schulungszwecken  heranzuziehen  und  durch  Mitarbeiten 
für  tlie  einzelnen  Handgriffe  auszubilden. 

Von  weiterer  großer  Wichtigkeit  für  die  Instand- 
haltung von  Drahtseilen  sind  etwa  vorkommende  Drahl- 
briiehe,  seien  sie  nun  durch  gewaltsame  Einflüsse,  durch 
Matcrialfchlcr  oder  schlechte  Lötstellen  verursacht. 

Derartige  Drahtbrüche  kommen  in  längerem  Betriebe 
ja  vor  und  sind  in  geringer  Zahl  für  den  Betrieb  durchaus 
nicht  bedenklich,  um  so  weniger  als  das  Seil  an  und  für 
sich  für  eine  mehrfach  höhere  als  die  normale  Betriebs- 
inanspruchnahme gebaut  werden  muß.  Natürlich  ist  es 
aber  doch  Aufgabe  der  regelmäßigen  Untersuchung,  der- 
artige schadhafte  Stellen  am  Seile  sofort  wahrzunehmen 
und  deren  weiteres  Verhalten  sorgsam  zu  überwachen. 
Vor  allem  sind  die  Drahtenden  an  der  Bruchstelle  mit 
dem  Seilkörper  sicher  zu  verschleißen,  und  zwar  so,  daß 
ein  Abdrücken  der  Drähte  im  Betriebe  vermieden  wird. 
Derartige  Stellen  bleiben  lange  Zeit  stationär,  demnach 
ist  die  wiederholte  Untersuchung  dieser  Punkte  unbedingt 
erforderlich,  was  auch  keinen  nennenswerten  Zeitaufwand 
erfordert,  da  die  Lage  der  schadhaften  Stelle  am  Seil 


dem  Aufsichtspcrsonale  bekannt  ist  und  stets  sofort  ge- 
funden werden  kann. 

Im  weiteren  soll  Uber  die  Konservierung  des  Seiles 
einiges  erwähnt  werden. 

a)  Betrieb.  Zum  Schutze  gegen  atmosphärische 
Einflüsse  sowie  gegen  mechanische  Inanspruchnahme  ist 
cs  notwendig,  d.as  Seil  im  Betriebe  zu  schmieren. 

Zu  diesem  Zwecke  eignen  sich  die  im  Handel  er- 
hältlichen Seilschmiercn  ganz  gut,  doch  ist  es  notwendig, 
bei  der  Wahl  des  Schmiermittels  auch  die  klimatischen 
Verhältnisse,  unter  denen  das  Seil  verwendet  wird,  zu 
berücksichtigen;  in  kälteren  Gegenden  sind  dünnflüssigere, 
in  heißen  hingegen  konsistentere  vorzuziehen,  auf  jeden 
Fall  muß  die  Schmiere  absolut  frei  von  Säuren  sein. 

Bei  der  Mendelbahn  steht  im  Einvernehmen  mit  der 
St.  Egidier  Eisen-  und  Stahlindustrie  - Gesellschaft , die 
Lieferantin  des  Drahtseiles  ist,  eine  Schmiere  in  Anwen- 
dung, die  aus  einem  Gemisch  von  säurefreiem  Fichtenteer 
(sogenanntem  schwedischen  Holzteer)  und  animalischem 
Talg  im  Mischungsverhältnis  10  ; 1 besteht  und  sich  ganz 
vorzüglich  bewährt. 

Überhaupt  eignen  sich  die  Nadelholzteere  für  die 
Herstellung  der  Schmiere  am  besten,  und  es  empfiehlt 
sich,  vor  Mischung  mit  dem  ’Palg  den  Teer  zwecks  Ver- 
drängung des  Wassers  zu  erwärmen;  außerdem  wird 
hierdurch  eine  bessere  Verbindung  mit  dem  Talg  erzielt. 

Ein  verhältnismäßig  dünner  Überzug  des  Seiles,  der 
je  nach  Wittcrungsvcrhältnisscn  ca.  alle  drei  Wochen  zu 
erneuern  ist,  konserviert  das  Seil  vollständig. 

Die  Vornahme  der  Schmierung  ist  ungemein  einfach; 
das  Seil  wird  in  der  oberen  Station  ein-  bis  zweimal 
durch  einen  entsprechenden  Schmierbehälter  geleitet,  in 
den  während  der  Bewegung  des  Seiles  (und  zwar  lang- 
samer Bewegung)  die  Schmiere  nachgegossen  wird.  Ein 
zweimaliges  Durchleiten  des  Seiles  genügt  für  eine  ent- 
sprechende und  gleichmäßige  Schmierung  vollkommen. 
Die  Schmiere  soll  nicht  in  dicker  Schicht  aufgetragen 
sein,  da  sonst  die  Seiltragrollen  zu  viel  aufnehmen  und 
ein  Gleiten  cintritt,  anderseits  durch  Mengen  mit  Staub  etc. 
sich  eine  Kruste  am  Seil  bilden  würde.  In  den  heißen 
Sommermonaten  rinnt  die  flüssiger  werdende  Schmiere 
von  selbst  etwas  ab;  doch  bleibt  immerhin  eine  voll- 
kommen genügende,  leicht  klebrige  Schichte  zum  Schutze 
des  Seiles  zurück. 

b)  Überwinterung.  Die  meisten  Seilbahnen  stellen 
in  den  strengen  Wintermonaten  den  Betrieb  ein,  und  auch 
für  diese  Zeit  muß  dem  Drahtseile  die  notwendige  Auf- 
merksamkeit zugewendet  werden.  Es  sei  hier  ein  Vor- 
gang erwähnt,  der  im  abgclaufenen  Jahre  bei  der  Über- 
winterung der  Mendelbahn  eingehalten  wurde  und  ein 
äußerst  günstiges  Ergebnis  geliefert  hat.  Das  Draht- 
seil wurde  vorerst  gründlich  gereinigt  und  mit  Seilschmiere 
reichlich  geschmiert.  Nun  wurden  die  Wagen  in  den 
Kopfstationen  vorgezogen , eingebremst  und  zuverlässig 
gesichert.  Das  Seil  selbst  wurde  aus  den  Rollen  aus- 
gelcgt  und  zwar  so,  daß  es  an  der  Innenseite  einer  Fahr- 
schiene zum  Anliegen  kam.  Hierdurch  war  es  bereits 
an  drei  Seiten  vollständig  gegen  mechanische  Einwirkungen 
geschützt,  und  zwar  von  unten  durch  den  Schienenfuß, 
an  einer  Seite  durch  den  Steg  und  an  der  oberen  Seite 
durch  den  Schienenkopf. 

An  der  vierten  Seite  wurde  das  Seil  in  der  ganzen 
Länge  mit  einer  starken  Schicht  Faschinen  abgedeckt, 
die  in  kleinen  Abständen  mit  Bindedraht  an  der  F'ahr- 
schiene  gegen  Verschiebung  versichert  waren. 

Hierdurch  war  das  Seil,  das  außerdem  noch  mit 
einer  Lage  Vaseline  versehen  wurde,  auf  allen  Seiten 
gegen  Beschädigungen,  wie  Steinstürze,  Lawinengänge  etc., 
gesichert  und  dennoch  luftig  gelagert,  was  notwendig  ist ; 


dfgitizeS  byT?oogle 


Heft  22. 


Elektrische  Bahnen. 


407 


außerdem  konnte  es  jederzeit  an  allen  beliebigen  Punkten 
stichprobenweise  besichtigt  und  überwacht  werden. 

Um  nun  dem  Seil  aber  auch  eine  gewisse  Bewegungs- 
freiheit beim  Zusammcnzichcn  bei  starker  Kälte  zu  wahren, 
wurde  es  im  unteren  Wagen  ca.  2*/2  m aus  dem  Sciltrag- 
hebel  ausgezogen  und  das  Stück  auf  geschmierte  Balken 
gelegt;  ferner  wurde  an  zwei  Punkten  der  ca.  2,4  km 
langen  Strecke,  und  zwar  bei  km  0,9  und  km  1,8,  das 
Seil  in  eine  ungefähr  4 m lange  Schlinge  gelegt,  die 
an  der  unteren  Seite  mit  je  einer  Binde  gefangen  wurde, 
die  mit  einem  ca.  6 in  langen  Drahtseil  an  der  gegen- 
überliegenden Schiene  befestigt  war,  und  zwar  lag  jede 
dieser  Schlingen  in  je  einem  der  verschalten,  dem  Per- 
sonale jedoch  zugänglichen  Tunnels,  wodurch  die  Schlingen 
gegen  jeden,  auch  böswilligen  Hinfluß  geschützt  und  frei 
gelagert  waren.  So  war  das  Seil  in  mehrere  Sektionen 
geteilt,  deren  Längenänderung  die  Schlingen  bzw.  das 
untere  freie  Seilstück  ausgleichcn  konnte. 

Bei  Wiederaufnahme  des  diesjährigen  Betriebes  war 
das  Seil  in  vollkommen  unversehrtem  Zustande,  und  auch 
die  zur  Zeit  der  Schneeschmelze  cingctrctcncn  Steinstürzc 
ließen  es  vollkommen  verschont.  Die  Schmierhülle  war 
gleichfalls  tadellos  erhalten  und  nach  Reinigung  und  N'eu- 
schmierung  das  Seil  sofort  betriebsfertig. 

Bei  freiliegenden  und  gespannten  Seilen  kann  bei 
niederen  Temperaturen  ein  Ausziehen  der  Wagen  oder  , 
eine  starke  Inanspruchnahme  des  Seiles  eintreten,  abge- 
sehen davon,  daß  cs  auch  mechanischen  Einflüssen  voll- 
kommen preisgegeben  ist. 

Eine  aufmerksame  und  sachgemäße  Behandlung  des 
Drahtseiles  erhöht  wesentlich  die  Lebensdauer  dieses 
wichtigen  Betriebsbestandtciles  von  Seilbahnen,  zu  dessen 
Auswechselung  erst  dann  die  sogenannte  »Übermüdung 
des  Seiles«  durch  die  beständige  Materialbeanspruchung 
drängt;  weiteres  hierüber  nebst  »Ausführungen  Uber  die 
Konstruktion  von  Drahtseilen«  soll  einer  späteren  Be- 
sprechung Vorbehalten  sein. 


Der  elektrische  Betrieb  auf  der  Veltlin* 
bahn. 

Von  B61a  Valatin,  Budapest.  (Fortsetzung.) 

Als  Widerstände  werden  Wasserrheostaten  verwendet, 
und  zwar  zwei  pro  Wagen.  Diese  Wasserwiderstände 


bestehen  aus  einem  mit  Kühlrippen  versehenen  und 
mit  Kühlrohrleitungen  in  Verbindung  stehenden  Ge- 
fäß (Fig.  420),  in  das,  den  drei  Phasen  entsprechend, 
drei  Reihen  von  Eisenblechbündeln  eingehängt  werden. 
Das  Wasser  befindet  sich  beim  Stillstände  am  Boden  des 
Gefäßes,  und  beim  Anlassen  durch  Druckluft  wird  cs  zu 
den  Eisenblechen,  die  verschiedene  Längen  und  Form 
besitzen,  hinaufgedrückt,  so  daß  eine  immer  größere 
Fläche  mit  dem  Wasser  in  Berührung  kommt  und  der 
Widerstand  abnimmt.  Schließlich  wird  dann  auch  durch 
einen  Kurzschließer,  der  ebenfalls  durch  Druckluft  be- 
tätigt wird,  der  Rheostat  kurz  geschlossen.  Die  Rheostaten 
sind  unter  dem  Wagenkasten  angeordnet.  Die  Ergänzung 
des  im  Betriebe  verdampfenden  Wassers  geschieht  ge- 
wöhnlich einmal  täglich  auf  einer  Endstation.  Diese  Wasser- 
widerstände haben  sich  auf  der  Veltlinbahn  vollkommen 
bewährt. 

Beim  Primärausschaker  (Fig.  409,  Heft  21,  S.  395) 
wirkt  die  Druckluft  auf  einen  Kolben. 

Die  Anordnung  der  Schaltapparate  im  Führcrabtcil 
ist  aus  Fig.  423  ersichtlich.  Es  befinden  sich  dort  auch 
außer  dem  Primärausschaltcr  und  dem  Fahrschalter  ein 
Anlaßvcntil,  Führcrbrcmsvcntil  der  Wcstinghousc-Bremse, 
Hebel  der  Handbremse,  Verteilungskasten,  Handaus- 
schalter für  die  Luftpumpe,  eine  kleine  Handpumpe, 
Ventil  für  den  Stromabnehmer,  ein  Ventil  zur  Luftpfeife, 
Strom-  und  Spannungsmesser  und  Manometer.  Vor  dem 
Anlassen  wird  der  Fahrschalter  in  die  entsprechende  Ge- 
schwindigkeitsstellung gebracht.  Das  Anlassen  selbst 
geschieht  durch  das  Anlaßventil;  dieses  schaltet  zuerst 
den  Primärausschalter  ein  und  dann  allmählich  den  Wider- 
stand. Je  nach  der  Grüße  der  Öffnung  des  Luftweges 
im  Luftventil  erfolgt  das  Kurzschlicßcn  des  Widerstandes 
langsamer  oder  schneller,  und  der  Führer  kann,  den 
Stromzeiger  beobachtend,  die  Stromstärke  beim  Anlassen 
regulieren  und  konstant  halten.  Das  Anlassen  kann  in- 
folge der  Benutzung  des  Flüssigkeitsanlasscrs  in  sehr 
feinen  Stufen  allmählich  ohne  den  geringsten  mechanischen 
oder  elektrischen  Stoß  erfolgen. 

Beim  Ausschalten  schaltet  das  Anlaßvcntil  zuerst 
den  Widerstand  und  dann  den  Primärausschalter  aus. 

Beleuchtung,  Heizung  und  Lüftung. 

Die  elektrische  Beleuchtung  des  Motorwagens  wird 
gewöhnlich  durch  Akkumulatoren  besorgt,  die  in  den  an 


Fig.  420.  Washcnvidcrstaiul  auf  den  Motorwagen  der  Veltlinbahn. 


Fig.  421.  [)reh*tromlaxnpc  der  Veltlinbahn.  Fig.  422.  Lastzug  der  Veltlinbahn. 

62* 


Digitized  by  Google 


•108 


Elektrische  Bahnen. 


Heft  22. 


A VerteUuoj»kiutett. 

P PrimlnchAlter. 

C Fahrschalter. 

D Kurrschliefser. 

K Lufthahn  für  den  Stromabnehmer. 
F Anlsfahahn. 

O W««tin{*houi<-Krem»hahn. 

//  Umschalter  f.  d.  Kompreisotmotor. 


A'  Strommesser 
l.  Spannun£»me»t«r. 

M LuftdrucKmeiser. 

Ar  SchmeUticheTuncen  im  Lampen- 
«tromkrei». 

F Schalter  für  die  BtUucMuag 
R Haadbrcame. 

S Handpumpe 


Fig.  423.  Anordnung  der  Apparate  im  Ftlhrcrabtcil  de*  Motorwagen» 
der  Veltlinbahn. 


den  Endstationen  aufgcstclltcn  1 .adestationen  geladen  wer- 
den. Als  Reservebelcuchtung  dienen  durch  100  völligen 
Drehstrom  gespeiste  dreiphasige  Lampen  (Lampen  mit 
drei  Kohlenfaden)  (vgl.  Fig.  421),  die  auch  bei  15  Perioden 
infolge  der  sich  im  Lichteffekte  gegenseitig  ausgleichcnden 
drei  Fäden  ein  konstantes  Licht  geben. 


Zur  Beheizung  der  Motorwagen  dienen  elektrische 
Heizkörper,  die  in  den  Salonwagen  an  den  Wänden,  in 
den  Personenwagen  unter  den  Sitzplätzen  angebracht 
sind.  Verschiedene  Wärmestufen  können  durch  einen 
Stufenschalter  erreicht  werden.  Die  Heizkörper  sind 
amerikanischer  Herkunft;  sie  werden  infolge  des  milden 
Klimas  selten  benutzt.  — Im 
Sommer  sind  langsam  laufende, 
an  der  Decke  angebrachte  elek- 
trische Ventilatoren  in  Betrieb. 

Sowohl  die  Drehstrombc 
leuchtung,  als  auch  die  Heizung 
und  Ventilation  wird  von  dem 
IOO  voltigen  Stromkreise  des 
kleinen  Transformators  gespeist. 
Eine  im  Gcpäckraumc  unterge- 
brachte Schalttafel  vereinigt  alle 
zu  diesen  Installationen  nötigen 
Schalter  und  Sicherungen. 

Elektrische  Lokomotive. 

Zur  Beförderung  der  Last- 
züge dienen  zwei  elektrische  1 .0- 
komotiven,  die  bei  einer  Ge- 
schwindigkeit von  30  km  pro  Std. 
maximal  8000  kg  Zugkraft,  am 
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Fig.  425.  I^okomotive  der  Vcltlinbahn. 


Radumfange  gemessen,  ausiibcn  können.  Das  Gewicht 
einer  Lokomotive  beträgt  46  t. 

Das  Bild  eines  Lastzuges  ist  in  Fig.  422,  die  Loko- 
motive selbst  in  Fig.  425  gegeben;  die  Zeichnung  der 
Lokomotive  gibt  Tafel  XXIV,  Heft  21. 

Die  Lokomotive  ist  vicrachsig;  sic  besteht  aus  zwei 
mit  einem  Drehzapfen  und  einer  ledernen  Faltenwand 
verbundenen  Teilen.  Alle  vier  Achsen  werden  durch 
i4polige  Drehstrommotoren  angetrieben,  die  mit  einer 
ähnlichen  Kupplung  wie  bei  den  Motorwagen,  mit  der 
Lokomotivachse,  verbunden  sind.  Alle  vier  Motoren  sind 
Hochspannungsmotoren,  da  die  Lokomotiven  ohne  Kas- 
kadenschaltung nur  für  eine  Hauptgeschwindigkeit  kon- 
struiert sind. 

Die  Apparate  sind  übrigens  im  Prinzip  dieselben 
wie  bei  den  Motorwagen. 

Die  Anzahl  und  Schaltung  ist  aus  dem  Schaltungs- 
schema (Fig.  424)  ersichtlich. 

Iiin  spezieller  Apparat  ist  der  Anlasser  der  Lo- 
komotive (Fig.  426),  der  die  vier  Primärschalter  und 
den  Regulierapparat  für  die  vier  Wasserwiderstände  ver- 
einigt. 

Alle  Primärausschalter  werden  durch  Druckluft  be- 
tätigt und  können  durch  besondere  kleine  Ventile  von 
der  gemeinsamen  Betätigung  abgcschaltet  werden,  so  daß 
je  nach  Bedarf  mehr  oder  weniger  Motoren  der  Loko- 
motive mitarbeiten. 

Der  Regulierapparat  der  Flüssigkeits widerstände  ist 
derart  konstruiert,  daß  das  Wassemiveau  und  daher  der 
Widerstand  in  allen  vier  Wasserrheostaten  gleich  einge- 


stellt werden  und  in  jeder  Position  stehen  bleiben  kann, 
wodurch  die  Lokomotive  zwischen  0 und  dem  Maximum 
mit  jeder  Geschwindigkeitsstufc  dauernd  fahren  kann. 

(Fortsclzung  folgt.) 

Amerikanische  Erfahrungen  mit  Dampf- 
turbinen. 

Von  Gustav  Wilhelm  Meyer,  New  York. 

Bezüglich  der  Gesamtleistung  in  Betrieb  befindlicher 
Dampfturbinen  in  PS  dürften  wohl  die  Vereinigten  Staaten 
den  ersten  Platz  cinnehmen. 

In  Huropa,  wo  der  Preis  der  Kohle  ein  wesentlich 
höherer  ist  als  in  Amerika,  trachtete  man  vor  allen  Dingen 
dahin,  den  thermischen  Wirkungsgrad  der  Antriebs- 
maschine zu  erhöhen.  Dies  führte  zu  der  F.inführung 
von  Gasmaschinen  in  elektrischen  Kraftwerken.  In  dieser 
Beziehung  sind  wir  hier  noch  ziemlich  zurück.  Gaskraft- 
anlagen sind  nicht  so  häufig  anzutreffen  als  drüben, 
ln  neuerer  Zeit  scheint  sich  allerdings  auch  hier  ein  Um- 
schwung vorzubereiten.  Es  ist  dies  daraus  zu  erkennen, 
daß  z.  B.  die  Westinghouse  Machine  Co.  außer  Dampf- 
maschinen in  neuerer  Zeit  auch  Gasmaschinen  baut.  Die 
Allis-Chalmcr  Machinc  Co.  in  Milwaukee  hat  die  Patent- 
rechte der  Nürnberger  Gasmaschine  für  die  Vereinigten 
Staaten  erworben  usw. 

Der  Gasmaschinenbetrieb  in  großen  Kraftanlagen 
bedingt  eine  gute  Regulierung  der  Maschinen.  Die 
Regulierung  bei  der  Gasmaschine  ist  aber  keineswegs  so 
einfach  und  empfindlich  wie  bei  der  Dampfmaschine. 
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Kig.  426.  Anlaüvnmchnmg  der  Vclüintokomolive. 

Hier  setzt  die  Kritik  der  Widersacher  der  Gasmaschine 
ein.  Es  wird  behauptet,  daß  in  Kraftanlagen,  wo  die 
Belastung  eine  veränderliche  und  stoßförmige  ist,  also 
beispielsweise  in  Bahnanlagen,  die  ungünstige  Regulie- 
rung der  Gasmaschine  zu  einem  schlechten  Parallellaufen 
der  Wechselstrommaschincn  führt.  Dies  bedingt  das  Auf- 
treten von  Ausgleichströmen  zwischen  den  Maschinen 
und  die  Erzeugung  eines  beträchtlichen  wattlosen  Stromes. 
Die  Praxis  scheint  das  leider  zu  bestätigen.  So  hat  die 
De  La  Vcrgne  Machine  Co.,  New  York  (die  die  Patent- 
rechte der  Körting-Gasmaschine  für  die  Vereinigten  Staaten 
erworben  hat),  für  die  Lackawana  Steel  Company,  Buffalo, 
16  Gasmaschinen  ä 2000  PS  zu  liefern.  Bei  den  bereits 
zur  Ablieferung  gekommenen  Maschinen  hat  sich  nun 
herausgcstcllt,  daß  die  Regulierung  eine  so  ungünstige 
ist,  daß  die  direkt  gekuppelten  Westinghouse-Maschinen 
nur  schlecht  in  Parallelschaltung  laufen.  Dies  macht 
jetzt  die  Vornahme  umständlicher  und  kostspieliger  Ab- 
änderungen erforderlich.  Entschieden  ist  die  etwas  un- 
günstige Regulierung  der  Gasmaschine  ein  Hindernis 
gegen  deren  umfangreichere  Verwendung  in  Kraftwerken 
von  Bahnanlagen. 

Der  thermische  Wirkungsgrad  einer  Dampfturbincn- 
anlage  ist  naturgemäß  ein  wesentlich  kleinerer  als  der 
einer  äquivalenten  Gasmaschinenanlage.  Bei  letzterer  fallen 
alle  Wärmeverluste  in  den  Dampfkesseln  fort.  Die  ein- 
zigen Wärmeverluste  sind  in  der  Maschine  selbst  und  in 
den  Abgasen  zu  suchen.  Die  Erwärmung  des  zur  Küh- 


lung des  Kolbens  und  Zylinders  bestimmten  Wassers 
stellt  den  überwiegenden  Teil  des  Wärmeverlustes  dar. 
Der  thermische  Wirkungsgrad  einer  Dampfturbine  ist  aber 
mindestens  gleichwertig,  wenn  nicht  höher  als  der  einer 
äquivalenten  Dampfmaschine  stehender  oder  liegender 
Bauart.  Dazu  kommt  der  einfachere  Aufbau  der  Turbine 
gegenüber  der  Kolbenmaschinc,  die  geringere  Abnutzung 
(infolge  der  Abwesenheit  vieler  einzelner  beweglicher 
Teile  wie  bei  der  Dampfmaschine)  und  der  geringere  Raum- 
bedarf. Auch  der  Bedarf  an  Wartung  und  Schmierung 
ist  bedeutend  kleiner. 

Vor  allem  ist  es  von  Interesse,  festzust eilen,  welche 
Vorzüge  die  Anwendung  von  Dampfturbinen  in  Kraft- 
werken großer  Bahnanlagen  bietet. 

Bekanntlich  sind  wir  hier  gewöhnlich  gezwungen, 
Drehstrom  in  der  Zentrale  zu  erzeugen,  da  die  großen 
Energiebeträge  und  Entfernungen  eine  Übertragung  durch 
Gleichstrom  ausschließen.  Die  Antriebsmaschinen  haben 
also  Drehstromgeneratoren  anzutreiben.  Um  einwandfreies 
Parallelarbeiten  der  Drehstromgeneratoren  auch  bei  ver- 
änderlicher Belastung  zu  ermöglichen,  kommt  gewöhnlich 
die  folgende  Methode  zur  Anwendung:  Die  Turbine  ist 
mit  zwei  Regulatoren  versehen.  Die  eine  Regulierung 
erfolgt  auf  mechanischem,  die  andere  auf  elektrischem 
Wege.  Der  mechanische  Regulator  kommt  nur  im  Falle 
der  Not  zur  Anwendung,  d.  h.  also  wenn  die  elektrische 
Regulierung  versagt.  Das  Prinzip  dieser  mechanischen 
Regulierung  beruht  auf  dem  bekannten  Zentrifugalrcgu- 
lator.  Sobald  die  Drehzahl  um  einen  gewissen  Prozent- 
satz, z.  B.  ungefähr  3°/u,  über  die  normale  ansteigt,  wird 
durch  den  Regulator  eine  Drosselklapjte  geschlossen. 
Das  Schließen  der  Drosselklap]>c  kann  auch  durch  Hand 
erfolgen.  Wie  zu  ersehen,  ist  diese  Regulierung  eine 
grobe  und  erfolgt  nur,  wenn  durch  irgend  einen  Um- 
stand ein  gefährliches  Anwachsen  der  Drehzahl  eintritt. 
Für  den  normalen  Betrieb  geschieht  die  Regulierung  hin- 
gegen durch  den  elektrischen  Regulator.  Auch  dieser 
wird  durch  das  bekannte  Prinzip  rotierender  Schwung- 
massen betätigt.  Mittels  Riemenübertragung  von  der 
Turbinenwelle  wird  ein  Zcntrifugalregulator  angctricbcn. 
Die  Drehzahl  dieses  Regulators  beträgt  gewöhnlich 
200  pro  Minute.  Sobald  die  Drehzahl  über  die  normale 
anwächst,  wird  durch  den  Regulator  ein  Stromkreis  ge- 
schlossen. Das  gleiche  geschieht,  wenn  die  Tourenzahl 
der  Turbine  unter  die  der  normalen  Geschwindigkeit 
gesunken  ist.  Ist  z.  B.  die  Drehzahl  zu  hoch  angestiegen, 
dann  wird  durch  die  Schließung  eines  Stromkreises  eine 
magnetische  Kupplung  betätigt,  durch  die  ein  Schließen 
der  Dampfdüsen  erfolgt.  Die  Regulierung  erfolgt  so  in 
genügend  feiner  und  empfindlicher  Weise.  Sinkt  die 
Drehzahl,  so  wird  durch  den  gleichen  Zentrifugalrcgulator 
ein  anderer  Stromkreis  geschlossen,  wodurch  wiederum 
vermittelst  magnetischer  Kupplung  zwischen  der  Welle 
des  Regulators  und  den  Ventilen  der  Ausströmdüscn 
die  Dampfdüsen  allmählich  geöffnet  werden,  bis  die 
normale  Umfangsgeschwindigkeit  wiederhergestellt  ist. 
Der  Regulator  kehrt  dann  wieder  in  seine  normale  Stel- 
lung zurück,  der  Stromkreis  wird  geöffnet  und  damit 
auch  die  mechanische  Verbindung  zwischen  Regulator 
und  Ventilen  der  Dampfdüsen  wieder  aufgehoben. 

Eine  andere  Methode  zur  Regulierung  von  Turbinen 
besteht  in  der  Verwendung  von  elektromagnetisch  be- 
tätigten Drosselventilen. 

Das  hier  erwähnte  Prinzip  der  Regulierung  kommt 
z.  B.  bei  der  Curtis-Dampfturbine  zur  Anwendung.  Diese 
Turbine  wird  von  der  General  Electric  Company  in 
Schenectady  gebaut,  und  zwar  in  zwei  Anordnungen,  in 
horizontaler  oder  vertikaler  Anordnung.  Was  letztere 
Anordnung  betrifft,  so  ist  wohl  die  von  der  Turbine 


Heft  22. 


Elektrische  Bahnen. 


411 


eingenommene  Grundfläche  sehr  klein,  etwa  ein  Drittel 
der  einer  äquivalenten  Dampfmaschine.  Man  darf  aber 
nicht  vergessen , daß  der  Generator  über  der  Turbine 
angeordnet  ist;  seine  Wicklungen  sind  daher  der  von 
der  Turbine  notwendigerweise  abgegebenen  Wärme  aus- 
gesetzt.  Außerdem  erscheint  mir  bei  der  vertikalen  An-  ' 
Ordnung  die  Zugänglichkeit  zur  Turbine  und  zum  Gene-  : 
rator  wesentlich  erschwert. 

Turbogeneratoren  von  5000  KW  der  Westinghouse 
Machine  Co.  sind  zum  Betriebe  der  Züge  im  Hudson* 
tunnel  vorgesehen.  Die  maximale  Leistung  einer  Turbine 
für  vorübergehende  Überlastung  beträgt  12000  eff.  PS.  j 
Bei  dieser  Anordnung  sind  alle  Teile  des  Generators 
und  der  Turbine  leicht  zugänglich,  der  Generator  ist  I 
der  von  der  Dampfturbine  ausgestrahltcn  Wärme  nicht  I 
unmittelbar  ausgesetzt. 

Welche  Vorteile  bringt  nun  die  Dampfturbine  in  ' 
den  Kraftwerken  großer  Bahnanlagen?  Vor  allen  Dingen  ; 
spart  man  bedeutend  an  Grundfläche.  Der  Dampfver- 
brauch pro  eff.  Pferdestärke  ist  gleichwertig  dem  einer 
mehrfachen  Expansionsmaschine  oder  aber  nur  um 
weniges  geringer.  Bei  halber  oder  teilweiser  Belastung 
ist  er  bei  der  Turbine  noch  günstiger.  Der  Dampf 
kommt  in  keine  Berührung  mit  öl,  während  bei  der  ' 
Dampfmaschine  eine  Verunreinigung  des  Dampfes  mit  ! 
Öl  im  Zylinder  naturgemäß  erfolgen  muß.  Der  kon-  | 
densierte  Abdampf  enthält  daher  notwendigerweise  Ol 
und  kann  zutn  Speisen  der  Kessel  nicht  unmittelbar  ver- 
wendet werden.  Der  Anwendung  von  überhitztem  Dampf 
bei  der  Turbine  steht  kein  Hindernis  im  Wege. 

Besondere  Fundamcntbolzcn  für  die  Dampfturbine 
sind  nicht  erforderlich,  da  die  Bewegung  eine  vollkommen 
gleichförmige  ist.  Westinghouse  setzt  beispielsweise  die 
Turbine  einfach  auf  den  Fußboden  auf.  Montage  und 
Fundamentkosten  sind  also  wesentlich  billiger  als  bei  der 
Dampfmaschine.  Es  wird  auch  wesentlich  an  Zeit  bei 
der  Montage  gespart.  Bezüglich  der  Betriebsergebnisse 
von  Dampfturbinen  in  Kraftwerken  von  Bahnanlagen  sei 
hier  auf  einen  Bericht  der  Port  Huron  Power  Company  1 
kurz  verwiesen.  In  dieser  Anlage  ist  eine  Turbine,  Sy- 
stem Curds,  horizontaler  Anordnung  mit  einer  Leistung 
von  1 500  KW  aufgestellt.  Die  Anlage  dient  zum  Be- 
triebe einer  Überlandbahn  nach  Detroit,  Mich.  Hierbei 
kommen  Wagen  mit  je  zwei  Motoren  ä 1 50  PS  zur  An- 
wendung. Außerdem  dient  das  Kraftwerk  zur  Strom- 
versorgung des  Lichtnctzcs  und  des  Straßenbahnnetzes. 
In  der  Zentrale  wird  Drehstrom  von  1 1 50  Volt  Spannung  j 
erzeugt.  Außer  der  obenerwähnten  Turbine  sind  noch 
Dampfmaschinen  zum  Bahnbetrieb  von  insgesamt  2200  PS 
vorgesehen. 

Die  Drehzahl  der  Turbine  beträgt  720.  Der  Dampf 
wird  der  Turbine  mittels  eines  Rohres  von  200  mm 
Durchmesser  zugeführt.  Die  Lager  der  Turbine  sind  mit  ; 
mehrfachen  Dichtungen  umgeben,  so  daß  Luftzutritt  zum 
Innern  der  Turbine  ausgeschlossen  ist.  Regulierung  er- 
folgt mittels  elektrischer  und  mechanischer  Anordnung. 
Die  Regulierung  der  Turbine  mit  einer  Belastungsände- 
rung im  Bahnnetz  zeitweilig  von  o zu  1 500  Amp.  er- 
folgte einwandfrei,  ohne  daß  die  Drehzahl  der  Turbine 
herunterging.  Sollte  irgend  eine  Störung  an  der  Tur- 
bine eintreten,  so  ist  für  diesen  Zweck  ein  Schalter  vor- 
gesehen, wodurch  die  elektromagnetische  Betätigung  der 
Ventile  unterbrochen  und  die  Verstellung  durch  Hand 
ermöglicht  wird. 

Die  Ausgaben  für  Schmierung  reduzierten  sich  in- 
folge der  Einführung  der  Turbine  auf  ungefähr  die  Hälfte. 

Ein  weiterer  Vorteil  der  Turbine  wurde  ferner  darin 
gefunden,  daß  sic  auch  bei  niedrigerem  Dampfdrücke  als 
dem  normalen  mit  normaler  Drehzahl  lief. 


Die  entsprechend  höhere  Drehzahl  der  mit  der  Dampf- 
turbine direkt  gekuppelten  elektrischen  Generatoren  be- 
dingt naturgemäß  entsprechende  Spezialkonstruktionen. 
Infolge  der  höheren  Umfangsgeschwindigkeit  muß  die 
Befestigung  der  Poischuhc,  die  Unterbringung  der  Erreger- 
wicklungen in  sorgfältiger  Weise  geschehen. 

Der  oben  erwähnte  Bericht  der  Port  Huron  Power 
Company  weist  ferner  auf  die  schnelle  und  einfache  In* 
betriebsetzung  der  Dampfturbine  hin.  Angenommen,  sic 
war  in  Ruhe,  so  wurde  zuerst  die  Dampfmaschine,  die 


A Elekuotoagnetc.  P Steuerventil«.  <.'  tufibafftr. 

Flg*  427.  Elektromagnetisch  betätigtes  I)ampfhirbinen»Kegulicrventil. 

die  Erregermaschine  des  Turbogenerators  antricb,  in  Be- 
trieb gesetzt.  Dann  wurde  die  Pumpe,  die  zum  Betrieb 
des  Kondensators  diente,  in  Betrieb  gesetzt.  Zwecks  An- 
wärmung der  Dampfturbine  wurden  dann  gerade  so  viel 
Düsen  geöffnet,  daß  der  eintretende  Dampf  die  Turbine 
genügend  erwärmen  konnte.  Zu  dieser  Vorwärmung  der 
Turbine  waren  etwa  20  Minuten  erforderlich.  Nach  Ab- 
lauf dieser  Zeit  wurde  der  Dampfzutritt  vergrößert,  und 
die  Turbine  begann  langsam  sich  zu  bewegen  und  war 
nach  Ablauf  weiterer  5 Minuten  auf  normaler  Drehzahl. 

Zur  Bestimmung,  ob  der  Strom  in  Phase  vor-  oder 
nacheilt,  kommt  allgemein  ein  Synchronomctcr  zur  Ver- 
wendung. Sobald  dieses  Instrument  Synchronismus  der 
zuzuschaltenden  Maschine  mit  den  übrigen  bereits  in  Be- 
trieb befindlichen  Generatoren  anzeigt,  wird  der  Hoch- 
spannungsschalter des  Generators  geschlossen  (gewöhnlich 
kommt  hierzu  hier  ein  Öl  - Hochspannungsschalter  zur 
Verwendung)  und  die  Maschine  an  das  Netz  geschaltet. 
Die  Betätigung  dieses  Schalters  geschieht  in  den  größeren 
Bahnanlagen  gewöhnlich  durch  Druckluft  oder  durch  einen 
Elektromotor , der  durch  einen  kleinen  Schalter  von  der 
Schalttafel  aus  betätigt  wird.1) 

Es  ist  gerade  in  großen  Bahnanlagen  außerordentlich 
wichtig,  Maschinencinheitcn  in  möglichst  kurzer  Zeit  in 
Betrieb  zu  setzen.  Die  Schwankungen  in  der  Belastung 
sind  hier  plötzliche.  So  kommen  7.  B.  nicht  selten  in 
der  Manhattan  Ry.  Power  Station  plötzliche  Mehrbelastungen 
von  8000  KW  und  mehr  vor.  Von  Wichtigkeit  ist  cs 
ferner,  daß  die  Maschinen,  besonders  in  den  Winter- 
monaten, möglichst  lange  laufen  können,  ohne  daß  Repa- 
raturen oder  Reinigungen  das  Außerbetriebsetzen  der 
Maschinen  bedingen.  Bei  dem  Turbinenbetriebe  hat  man 
nicht  selten  die  Maschine  Tag  und  Nacht  1 500  Std.  lang 
laufen  lassen  können.  Nach  dieser  Zeit  mußte  die  Turbine 
außer  Betrieb  gesetzt  werden,  aber  lediglich  um  eine 
Reinigung  des  Kondensators  vornehmen  zu  können. 

Die  Anordnung  einer  besonderen  Erregermaschine 
für  jeden  Drehstromgenerator  ist  weder  ökonomisch  noch 


*)  The  Arrangement  of  Group  Switche*  in  Power  plant*.  Stillwell. 
Street  Ry.  Journal  1904. 
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betriebssicher.  Immer  mehr  gehl  man  dahin,  den  Betrieb 
in  einer  großen  Kraftzentrale  zu  vereinfachen.  Die  Ver- 
folgung dieses  Grundsatzes  fuhrt  dazu,  besondere  (von 
der  Drehstromseite  vollständig  mechanisch  getrennte  und 
unabhängige)  Krrcgercinhciten  vorzusehen.  Diese  haben 
somit  ihren  Antrieb  unabhängig  durch  besondere  Ma- 
schinen zu  erhalten.  Als  solche  Antriebsmaschinen  eignen 
sich  nun  gerade  Turbinen.  Im  allgemeinen  wird  man 
gewöhnlich  zwei  solche  Iirregereinheiten  vorsehen,  wobei 
die  eine  zur  Reserve  zu  dienen  hätte.  Dieses  Prinzip  hat 
in  dem  Betriebe  der  Kraftwerke  der  Interborough  Rapid 
Transit  Company  und  der  mit  dieser  verbundenen  Man- 
hattan Ry.  Co.  umfangreiche  und  erfolgreiche  Verwendung 
gefunden. 

Kleine  Nachrichten. 

Neue  Projekte  und  Aufträge  für  Bahnen. 

Hohen8tein-Era8ttha).  Für  den  Hau  einer  elektrischen  Hahn  vorn 
Hahnhol'  Wüstcnbrnnd  durch  ObcTlungwitz-Gersdnrf  nach  dem  hiesigen 
Hahnhuf  haben  die  beteiligten  Gemeinden  Zinsgaranticn  übernommen. 

Wickrath.  (Straßen  bahn  von  Rheydt  nach  Wickrath.) 
Der  hiesige  Gemcindcrnt  hat  beschlossen,  der  mit  der  Stadt  Rheydt 
getroffenen  Vereinbarung  wegen  des  Ausbaues  der  Straßenbahn  von 
Rheydt  nach  Wickrath  zimistimmcn. 

Arbeitsgewinnung  und  -Übertragung. 


einflußt  wird.  Soll  die  Spannung  nicht  in  der  Zentrale,  sondern  zn 
einem  entfernten  Punkte  konstant  gehalten  werden,  so  ist  auch  diese 
Aufgabe  mit  Hilfe  einer  Strnm»pulc  lösbar.  Sämtliche  beweglichen 


Die  Benutzung  selbsttätiger  Spannungsregulatoren  fllr  Wechsel- 
strorngeneratoren  begegnet  bei  Wechselstrom  großen  Schwierigkeiten, 
und  zwar,  weil  der  Spannungsabfall  der  Wechsclstromgcncratoren,  be- 
sonders bei  induktiver  Helastung,  sehr  hoch  ist.  sodann  hei  direkt 
angebautem  Erreger,  weil  sich  Schwankungen  in  der  Drehzahl  der 
Antriebsmaschine  dadurch  in  erhöhtem  Maße  herncrklich  machen,  daß 
j»ie  gleichzeitig  auf  die  Erregermaschine'  und  den  Wcchsclstromgenerator 
einwirken.  Die  gewöhnlichen  automatischen  Regulatoren,  die  durch 
ein  Spannungsrclais  einen  Motor  cinrückcn,  der  seinerseits  den  Regulier- 
widerstund verstellt,  versagen  hier,  weil  sie  infolge  ihrer  großen  'Präg 
heit  zu  spät  und  zu  langsam  wirken.  Neuerdings  ist  nun  der  General 
Electric  Com|Kiny  ein  Regulator  patentiert  worden,  dessen  Ausführung*- 
recht  für  Deutschland  die  Allgemeine  Elcktnzitätsgcsellschaft  erworben 
hat,  der.  soweit  sich  dies  bei  der  Neuheit  der  -Sache  beuiteilcn  läßt, 
den  weitgehenden  Anforderungen  zu  entsprechen  scheint. 

Da>  Pnnzip  dieses  Regulators  besteht  darin,  daß  der  Nebenschluß 
Regulierwiderstand  der  Erregerma.se hine  |>cn<xlixch  kurzgeschlossen  und 
wieder  eingeschaltet  wird.  Diese  Schaltbewegungen  werden  durch 
einen  Elektromagneten  hervorgerufen,  der  durch  weitere  Kontakte  und 
Spulen  von  der  Errcgcr>|>annung  und  der  WechscUtmmspannung  be- 


. t Kontakt. 
t>  Spiralfeder  (Zug) 
e Kondensator. 

J,  / Ucgcccinaiidcr  wirkende  Magnet- 
wkktungea 
4 Kontakt 

ft  Spule  (prop.  Erre«;ertpannung.v. 


k Feder 
m tiewicht. 

m Spule  (prop  Wech»el»trom»pan- 
nung). 

/ Stiulc  (prop.  Hauptstromitark«, 
r NcbeoichluhrcguUtor. 

M Elektromagnet 


Fig.  428.  Schaltungsschema  des  Timll-Regulator»  hei  einer 
Drehst  rommnschinc. 


Teile  des  Regulators  sind  sehr  leicht  gehalten  und  bewegen  sich  nur 
innerhalb  ganz  enger  Grenzen.  Dadurch  wird  vor  allen  Dingen  er 
reicht,  daß  die  Regulierung  ohne  jeden  Zeitverlust  cinsetzt.  sobald  die 
Spannung  sich  zu  ändern  beginnt.  Dabei  ist  der  I.cistungsverbraucb 
des  Mechanismus  sehr  gering. 


t Autglckhiwidcrstand. 


O 


Fig.  429.  Schaltungsschema  de»  Tirrill- Regulators  bei  mehreren 
Drchstrommaschinen. 


Fig.  430.  Regulator  Ihr  Wcchselxtrommaschincn 
(System  Tirrill). 
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Die  Schaltung  und  Wirkungsweise  des  Apparates  fUr 
den  einfachsten  Fall,  daß  nur  ein  Generator  vorhanden 
ist,  zeigt  Fig.  42S. 

Der  Regvilierwiderstand  r der  Erregermaschine  wird 
durch  den  Kontakt  a kurzgeschlossen,  und  eine  Feder  b 
sucht  den  Kurzschluß  aufrechtzuexhalten.  Um  ein  Ver- 
brennen des  Kontaktes  a zu  verhaten.  liegt  parallel  dazu 
ab  KunkencnUieher  der  Kondensator  b.  Die  Öffnung  des 
Kontaktes  o erfolgt  durch  den  Magneten  M , der  zwei 
Wicklungen  d und  f tragt,  deren  eine  d an  den  Klemmen 
der  Errcgcrmnscbinc  liegt,  wahrend  die  andere  /,  die  <1 
entgegenwirkt , d.  li.  zu  entmagnetisieren  sucht . unter 
Zwischenschaltung  des  Kontaktes  g gleichfalls  an  den 
Gleich&tromkleminen  liegt.  Der  Kontakt  g wird  einmal 
durch  die  Spule  A von  der  Errcgerspannung,  anderseits 
durch  die  Spulen  n und  p von  der  Wcchselstromspannong 
und  dem  llnnptstrom  bceinHußt.  Zur  Schwerkraftaus- 
glcichung  der  Spulenkerne  dienen  die  Feder  k und  das 
Gewicht  tu.  Der  Einfluß  der  Stromspule  kann  durch 
Änderung  der  Windungstahl  reguliert  werden,  wodurch 
die  Regulierung  den  Verhältnissen  der  Anlage  angepaßt 
werden  kann.  Sinkt  die  Spannung  oder  steigt  der  Haupt- 
ström,  so  sinkt  der  Kem  der  Spulen  n und  p,  g wird 
geschlossen,  dadurch  wird  der  Stromkreis  der  Spule  j 
geschlossen.  M wird  entmagnetisiert,  und  durch  a wird 
der  Ncbcnschlußregulator  r kurzgeschlossen.  Dadurch  steigt 
die  Errcgerspannung  und  damit  die  Hauptspannutig.  Mit 
der  steigenden  Errcgerspannung  sucht  aber  die  Spule  A 
den  Kontakt  g wieder  zu  öffnen.  Dies  tritt  ein,  wenn 
die  Wcchscbtromspannung  so  weit  gestiegen  ist,  daß  die 
Spule  n ihren  Kern  fcstzuhalten  vermag.  Ist  der  Kontakt  g 
geöffnet,  so  öffnet  sich  nnch  der  Kontakt  a.  der  Neben- 
schlußregulator ist  nicht  mehr  kurzgeschlossen,  die  Gleich- 
und  Wechselstromspannung  sinkt,  und  dos  Spiel  beginnt 
von  neuem.  Wie  man  also  sieht,  schwankt  die  Spannung 
stets  zwischen  zwei  Werten  hin  und  her,  da  aber  sämtliche 
Teile  de»  Apparates  sehr  leicht  sind,  <0  werden  sic  sehr 
leicht  und  schnell  beeinflußt  und  die  Grenzen  der  durch 
den  Regulator  hervorgerufenco  Spannnngsschwankungcn 
liegen  so  eng  beieinander,  daß  diese  vollständig  vernach- 
lässigt werden  kann.  Diese  Vorgänge  finden  ununter- 
brochen statt,  gleichgültig  wie  die  Geschwindigkeit  und 
die  Belastung  des  Generators  ist.  Das  Ausschlaggebende 
für  die  Höhe  der  Wechsebtromspannung  ist  die  Perioden- 
zahl, mit  der  die  Kurzschlicßung  des  Ncbenschlußregnlators 
erfolgt.  11ml  das  Verhältnis  der  Zeit  des  Kurzschlusses 
zu  der,  wo  der  Kurzschluß  nicht  vorhanden  ist.  Diese 
beiden  Größen  ergeben  sich  aus  der  vereinigten  Wirkung 
der  Gleich*  und  WcchscUtromspannung  aut  den  Kontakt  g 
vermittelst  der  Spulen  A und  n bzw.  p. 

Arbeiten  in  einer  Anlage  mehrere  Generatoren  parallel, 
so  genügt  rin  Regulator  derselben  Konstruktion,  wenn 
die  Erregrrmaachincn  gleichfalls  parallel  geschaltet  sind. 

E»  muß  nur  in  die  Leitung  t die  die  Erregungen  der 
Krrcgcrmnschinen  verbindet,  zwischen  je  zwei  Erreger* 
maschinell  ein  Ausglcichwiderstand  geschaltet  werden. 

Fig.  429  zeigt  diese  Schaltung,  in  der  t diesen  Ausgleich- 
widerstand  bezeichnet. 

Der  ganze  Regulator  ist  auf  einer  Marraorpiatte  von 
5 20  X 5#°  mm  montiert,  die  auf  der  Schalttafel  oder  an 
deren  Seite  ihren  Platz  findet.  Um  kurze  Leitungen  zu 
bekommen,  empfiehlt  cs  sich,  den  Regulator  möglichst  auf 
oder  in  die  Nähe  des  Errcgerfeldes  zu  setzen.  Der  ganze 
Mechanismus  des  Regulators  befindet  sich  in  einem  mit 
Glas  abgedeckten  verschließbaren  Kasten . so  daß  die 
Wirkungsweise  stets  von  außen  kontrolliert  werden  kann. 

Die  Fig.  431  bb  433  zeigen  endlich  eine  Anzahl  Kurven, 
die  die  Wirksamkeit  des  Regulators  rrkennen  lassen.  Sic  sind 
sämtlich  nn  einer  75  KW-Maschinc  von  iooo  Umdrehungen 
mit  direkt  gekup)>e!ter  F.rrcgermaschine  aufgenommen.  Der 
Generator  wurde  durch  einen  Nebenschlußmotor  ange- 
trieben . dessen  Stromquelle  ein  gewöhnliches  I,citung*- 
netz  unter  normalen  Betricbsverhaltnissen  war.  Die  vor- 
kotnimrndcn  GeschwimligkeiUändcrungcn  sind  sämtlich  von 
selbst  durch  Glcichstromspannungv  und  BcUstungstchwnnk  ungen  ein- 
getreten  bb  auf  die  eine  von  5 die  auf  einen  äußeren  Eingriff 
zuruckzufbhrcn  ist.  Die  Geschwindigkcits-,  Strom-  und  Spannungs- 
kurven  sind  einmal  ohne,  einmal  mit  Regulator  aufgenommen.  Wie 
man  sicht,  waren  die  Betriebsverhältnisse  bei  dem  Versuch  mit  Re- 
gulator noch  schwieriger  als  ohne  ihn,  und  trotzdem  sieht  man  aus 
den  Spannungskurven . wie  auffallend  günstig  der  Einfluß  des  Re- 
gulators UL  Dipl.- Ing.  %V.  Hübencr, 

Krafterzeugungekostcn  für  ein  grofac»  Hüttenwerk.  Uber  dieses, 
die  wichtigsten  technischen  Fragen  berührende  Thema  ist  io  der 
»Eisenhütte«  Düsseldorf  im  Dezember  1903  ein  Vortrag  gehalten  worden, 
der,  wenn  auch  oft  in  Einzelheiten  angreifbar,  doch  manches  Be- 
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Fig.  432.  llclastungsschwankung  ohne  und  mit  TimlbRegulator. 


Stunden 


Fig.  433.  Spannungsschwankung  ohne  und  mit  Tirrill- Regulator. 


merkenswerte  enthält.  Der  Verfasser  legt  ein  große«  Hüttenwerk  zu 
gründe,  von  dem  ihm  eingehende  Unterlagen  über  den  Arbeitsvcrbraucb 
Jer  einzelnen  Betriebe  und  Maschinen  zu  Gebote  standen.  Das 
Hüttenwerk  umfaßt  Kohlengruben.  Kokerei,  Hochofenwerk,  Stahl-  und 
Walzwerk  und  braucht  insgesamt  eine  Maschincnleistung  von  42  200  l'S. 
Es  werden  nun  die  gesamten  Betriebskosten  einschließlich  Zinsen  und 
Amortisation  für  folgende  Fälle  durchgerechnct, 

t.  Einzelantricb  durch  Dampfmaschinen. 

2.  * * Gasmotoren, 

3.  a)  Elektrischer  Antrieb  durch  Gosmotorcnzentraie, 

b)  » » » Dampfturhioenzcntrale. 
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Nicht  berücksichtigt  werden  nur  die  Krane,  weil  deren  Verbrauch 
zu  sehr  von  den  lokalen  Verhältnissen  abhangt,  und  ebenso  alle  I>oko- 
tnotiven  für  den  Werkbetrieb.  Endlich  sind  aus  demselben  Grunde 
die  Kosten  für  Dampf-,  Gas-  und  elektrische  Leitungen  vernachlässigt, 
obwohl  diese  das  G e tarn tresul tat  noch  mehr  zugunsten  von  3.  ver- 
schieben würden. 

Wo  es  sich  unter  2.  um  umsteuerbare  Maschinen  handelt,  sind 
hierfür  Schrnubenfcdcr-Rcihungskupplungcn  vorgesehen,  die  sich  auch 
bei  großen  Leistungen  bewährt  haben  sollen.  Zum  Anlassen  um- 
steuerbarer Elektromotoren  Uber  2000  PS  sind  llgnerumformcr  vorge 
sehen.  Als  Energiequelle  sind  die  vorhandenen  Hoch-  und  Koksofen- 
gase  angenommen  und  kostenlos  in  Rechnung  gestellt ; nur  soweit  diese 
nicht  ausreichen,  sind  Kohlen  veranschlagt. 

Unter  diesen  Voraussetzungen  ergibt  sich  zunächst  für  das  Anlage 
kapital  bei 


I. 

M.  6.60 

Mill  , 

2. 

» 6,oo 

> 

3* 

•> 

» *.80 

> 

h) 

* 7.IS 

* 

Die  Betriebskosten  betragen  inkl.  15%  Amortisation,  5 • 0 Zinsen 
und  5%  Instandhaltung  bei 

1.  M.  5,60  Mill., 

2.  » 3.30  * 

3.  a)  > 2.9°  * 

b)  * 2,6$  > 

Zieht  man  den  Wert  der  Gase  mit  in  Rechnung,  und  zwar  so, 
daß  fllr  gleiche  Heizwerte  bei  Gasen  und  Kohlen  gleiche  Preise  ein- 
gesetzt werden,  so  ergeben  sich  als  gesamte  Betriebskosten  bei 

I.  M.  s,$7  Mill.. 

*•  * 3,35  * 

3.  a)  » 3.13  * 

b)  * 3,80  » 

Zum  Schluß  werden  noch  dieselben  Fälle  durchgerechnct  unter 
der  Voraussetzung,  daß  keine  Bergwerke  mit  zu  betreiben  sind,  und 
endlich,  wenn  auch  Hoch-  und  Koktofenbetrieb  und  damit  alle  verwend- 
baren Gase  wegfallen.  \V.  H. 

Weltausstellung  St.  Louis  1904.  (Von  unserem  Spezialkorrespon- 
denten.)  (Fortsetzung.)  Fig.  434  zeigt  den  Regulator  mit  elektrisch 
betriebener  Verstcllvorrichtung  der  in  Heft  21,  S.  402,  abgebildeten 
2000  KW-Curtis-I>ampfturbine  mit  Dynamo  der  General  Electric  Co. 
Fig.  435  »teilt  l.citschaufcln,  Fig.  436  die  Turbincnschaufcln  und 
Fig.  437  den  Einbau  der  Turbine  dar. 

Der  1500  KW-Gencrator  der  National  Electric  Co.  leistet  6600  Volt 
(Ankerdurchmesser  4880  mm)  25  periodischen  Drehstrum  und  wird  mit 
83  U.  p.  M.  von  einer  stehenden  2250  PS- Hamilton-Gorliss -Verbund  - 
dampfmaschinc  getrieben.  Sein  Gesamtgewicht  betragt  netto  67  t, 
sein  Feldgewicht  25  t.  Ausführung:  Feststehender  Anker  aufgebaut 


Fig.  434.  Regulator  einer  Curtis- Dampfturbine  mit  elektrisch 
betriebener  Verstcllvorrichtung. 


in  geteiltem  gußeisernem  Kastengehäuse,  wirksamer  unterteilter  Eisen- 
kern mit  Ventilaiionsschlitzen  versehen.  Das  Feld  ist  aus  zwei 
Stnhlgußhälften  hcrgcstellt,  die  durch  Bolzen  und  Schrumpfringc  zu- 
sammcngchalten  werden.  Die  Felge  hat  innigen  Querschnitt ; 
die  Stahlgußpolc  sind  mit  laminierten  Polschuhcn  ausgestattet  und 
tragen  hochkant  gewickelte  Feldspulen.  Gußeiserne  Kollcktomngc 


Fig.  435.  Leitschaufcln  der  2000  KW-Curtis  Turbine. 

und  Kohlebürsten  dienen  zur  Zuführung  des  Erregrnummcs.  Bei 
i*/4  Last  ist  95.5  V#'  bei  Vollaat  95.5%.  bei  */t  Fast  94,75%  Wir- 
kungsgrid  garantiert,  wobei  bei  Vollast  die  Temperatur  von  30  °C  und 
bei  25  V#  Überlassung  die  Temperatur  von  40*  C nicht  überschritten 
wird  Die  SpannungsÜndcrung  ist  5.5  % bei  cos  91=1  und  22  °/0  bei 
induktiver  Belastung. 


Fig.  436.  Turbincnschaufcln  der  2000  KW-Curtis- Dampfturbine. 

Die  Maschine  dient  in  der  Ausstellung  zum  Betrieb  der  der  Fest- 
halle  vorgelagerten  künstlichen  Wasserfalle,  die  durch  Zentrifugal- 
pumpen  gespeist  werden,  deren  Antrieb  durch  2000  PS-Induktions 
motoren  erfolgt. 

Der  größte  ausgestellte  Transformator1)  ist  im  AusstclIungMcil  der 
General  Electric  Co.  zu  sehen  und  leistet  normal  2300  KW,  kann  aber 
mit  25  0 0 überlastet  werden,  entsprechend  2916  KW  total,  ohne  eine  höhere 
L’bcrtcmpcratur'als  55*  C.  anzunehmen.  Versuche  an  18  solcher  Trans 


Fig-  437-  Einbau  der  Curtis-Dampfturbine. 

formatoren.  im  Betriebe  der  Puvallup  River  Go..  Tacoma,  Wash.,  ergaben 
einen  Wirkungsgrad  bei  Vollast  von  98.5  u/o>  bei  V«  I-ast  98.2*  bei 
*/,  1-ast  9".7  "/u  und  bei  1 t Last  95,8%.  Puls  =.  60  und  Nieder 

')  Die  drei  größten  General  Electric  Co.  Transformatoren  sind  für 
die  kanadische  Niagarafall  Kraftgesellschaft  im  Bau.  Ihre  Normalleistung 
ist  je  2670  KW,  und  für  2 Stunden  ist  eine  50proz.  Überlastung  zu- 
lässig, wobei  die  Temperaturzunahme  55 # C nicht  übersteigt  Die 
Niederspannung  ist  10000  bis  12  000  Volt,  die  Hochspannung  40  000 
bis  60000  Volt. 


Digitized  by 


Heft  2 2. 


Elektrische  Bahnen. 


415 


Fig.  438.  2300  KW-Transformator  der  General  Electric  Co.  auf  der 

Weltausstellung  in  St.  Louis  mit  unterteilter,  schaltbarer  Niederspan. 
nungswricklung.  (Niederspannung  2300  Volt;  Hochspannung  22500. 
27500.  45000  oder  55000  Volt;  Puls  = 60. 


Spannung  = 2300  Volt,  während  22  500,  27  500,  45  000  oder  55  000  Volt 
Hochspannung  durch  geeignete  Verbindung  der  unterteilten  Hoch- 
spannungswicklung entnommen  werden  kann.  Das  die  Verbindungen 
erleichternde  Klemmenbrett  ist  innerhalb  des  schmiedeeisernen  Gehäuses, 
und  zw ar  unterhalb  des  Spiegels  der  OlfUllung  angeordnet,  der  die 
Übertragung  der  vom  wirksamen  Transformator  erzeugten  Wärme  zu 
der  unterhalb  des  Deckels  vorgesehenen  Wasserkühlscblange  obliegt. 
Die  Wasserteni|>cratur  Übersteigt  nicht  25°  C bei  der  der  normalen 
Belastung  entsprechenden  Übertemperatur  des  Transformators  von  to°C. 
Konstruktiv  entspricht  der  Transformator  der  Mantcltype,  die  eine 
günstige  Isolation  der  Spulen  gestattet.  Neben  bester  Isolation  ist 
natürlich  auf  die  Auswahl  des  wirksamen  Eisens  die  größte  Sorgfalt 
verwandt,  um  einen  dauernd  guten  Isolationszustand  und  Wirkungs- 
grad zu  erhalten.  Einen  begriff  von  den  Größen  Verhältnissen  mögen 
die  folgenden  Zahlen  geben : Ka*tcnhohc  3,70  cm,  Gmndmaß 

2,30  m X 1*4^  m,  Gesamtgewicht  ca.  17  t ausschließlich  der  15700  1 
betragenden  Ölfüllung. 

Ausrichtung  eines  Drehstromgenerators  mittels  magnetischer 
Anziehung.  In  der  Zentrale  > Weiße  Stadt«  der  A.-G.  Elektrische 
Kraft  in  Baku  befindet  sich  im  Betriebe  u.  a.  eine  2400  KW  Dreh- 
stromdynamo. hei  der  sich  neulich  der  Unfall  ereignete,  daß  das  Ge- 
häuse sich  in  seiner  Lage  gegenüber  dem  rotierenden  Teil  auf  den 
Kundamentbolzcn  verschob.  Das  Gehäuse  hatte  von  Anfang  an  an 
derjenigen  Seite,  die  der  horizontalen  Dreifachcxpanxionsdampfinaschinc 
zugewendet  ist,  einen  etwa  um  I mm  kleineren  Luftzwischenraum 
zwischen  dem  rotierenden  und  dein  feststehenden  Teile  als  auf  ent- 
gegengesetzter  Seite,  *0  daß  auf  der  einen  Seite  ca.  4 ‘/s  mm,  auf  der 
anderen  indessen  ca.  $•/,  mm  Luftzwischenraum  vorhanden  war.  Dem- 
zufolge war  die  magnetische  Anziehung  in  der  Richtung  zur  Dampf- 
maschine größer  als  in  der  entgegengesetzten,  und  diesem  Umstande  ist 
es  wohl  zuztischrcihen,  daß  die  Lagerschalen  sich  etwas  mehr  in  jener 
Richtung  ausarbeiteten  als  in  der  entgegengesetzten  Außerdem  wurden 
die  schweren  vierteiligen  Lagerschalcn  (Wcllendurchinesscr  im  Lager: 
500  mm)  durch  die  Anzichschraubcn  gleichfalls  in  der  Richtung  zur 
Dampfmaschine  an  die  Welle  gedrückt. 

Im  taufe  der  zwei  Betriebsjahre,  die  die  Maschine  hinter  sich  hat, 
hat  sich  nun  die  Welle  ca.  */4  mm  in  horizontaler  Richtung  gegen  die 
Dampfmaschine  verschoben.  Die  magnetische  Anziehung  wurde  infolge- 
dessen noch  ungleichmäßiger  und  nach  einigen  heftigen  Kurzschlüssen 
im  Netze,  die  sich  in  letzter  Zeit  rasch  hintereinander  ereigneten  und 


auf  die  Maschine  schwer  zurUckwirktcn,  bat  sich  augenscheinlich  die 
Maschine  auf  den  Fundaraentbolzen  etwas  gelockert,  so  daß  auf  einmal 
eine  bedeutende  Verschiebung  des  Gehäuses  stattfand  und  der  rotierende 
Teil  das  Polgehäusc  zu  streifen  anhng.  l)ic  Stiftschrauben  konnten 
wahrscheinlich  dieser  Verschiebung  nicht  standhaften  und  gaben  infolge 
ihrer  bedeutenden  tange  so  viel  nach,  daß  die  erwähnte  Verschiebung 
stattfinden  konnte.  Die  Maschine  wurde  sofort  abgcstcllt,  mußte  aber 
in  kürzester  Zeit  wieder  betriebsfähig  sein. 

Das  Polgchäuse  wiegt  51V',  t.  und  da  der  vorhandene  taufkran 
nur  lauten  bis  25  t heben  kann,  so  war  eine  Verschiebung  mittels  des 
letzteren  ausgeschlossen.  Das  Gehäuse  mittels  hydraulischer  Winden, 
die  gegen  die  Wand  gestemmt  sind,  zu  verschieben,  wäre  wohl  möglich, 
es  läge  aber  die  Gefahr  vor.  daß  bei  einseitigem  Druck  das  Gehäuse. 


Fig.  439. 

Ausrichtung  eines  Drehstromgenerators  mittels  magnetischer  Anziehung. 


das  nebenbei  bemerkt,  aus  vier  einzelnen  Teilen  zusammengesetzt  ist, 
oben  und  unten,  wo  ex  relativ  am  schwächsten  ist,  sich  deformieren 
könnte  oder  schlimmstenfalls  sogar  brechen  würde. 

Man  kam  daher  auf  den  Gedanken,  den  einseitigen  magnetischen 
Zug  zur  Verschiebung  des  Gehäuses  zu  benutzen.  Der  lüufcr  besteht 
aus  vier  parallel  geschalteten  Teilen,  und  man  konnte  durch  Lösung 
einer  Schraube  die  Hälfte  des  Läufers  stromlos  machen  und  den  ganzen 
magnetischen  Zug  auf  nur  eine  Hälfte  wirken  lassen  (siehe  Fig.  439). 
Der  I.äufer  wurde  so  gestellt,  daß  die  Richtung  der  magnetischen  Kraft 
ungefähr  450  mit  der  Wagcrcchtcn  bildete  und  das  Polgchäuse  in  der 
Richtung  zur  Dampfmaschine  gezogen  werden  konnte  (Fig.  439).  Um 
eine  zu  große  Verrückung  des  Polgchäuse*  zu  vermeiden,  wurden 
zwischen  Polgehäuse  und  taufer  5 mm  starke  Preßspanplatten  gelegt 
und  sodann  die  Maschine  einseitig  erregt.  Schon  hei  So  Amp.  Er- 
regentrom  setzte  sich  das  Polgchäuse  in  Bewegung  und  legte  sich  mit 
einem  Ruck  an  die  Preßspanplatten,  diese  fest  cinklemmend.  Da  der 
Zwischenraum  durch  das  Einklemmen  der  Preßspanplatten  zu  klein 
geworden  war,  so  wurde  die  Maschine  in  entgegengesetztem  Sinne  auf 
die  gleiche  Weise  verschoben ; cs  wurde  nur  die  entgegengesetzte 
Schraube  gelöst,  so  daß  die  magnetische  Anziehung  in  der  anderen 
Richtung  wirkte  (siehe  Fig.  440).  Es  wurden  gleichfalls  Preßspan- 
platten eingelegt  und  die  Verschiebung  viermal  wiederholt,  bis  ganz 


Fig.  440. 

Ausrüstung  eines  Drehstromgenerators  mittels  magnetischer  Anziehung. 


genau  die  richtige  Stelle  ausfindig  gemacht  war.  Durch  sehr  vorsichtige 
Regulierung  der  Erregerstromstärke  wurde  die  Maschine  nicht  ruckweise, 
sondern  allmählich  in  Bewegung  gesetzt,  und  auf  die  Weise  konnten 
auch  die  Preßspanplatten  herausgezogen  werden.  Alsdann  wurden 
sämtliche  Kundamentbolzcn  scharf  angezogen  und  die  Stiftschrauben 
mit  einer  Reibahle  neu  eingcschlifTcn. 

Die  ganze  Ausrichtung  der  Maschine  mittels  magnetischen  Zuges 
dauerte  kaum  llft  Stunden.  Man  kann  dieses  Mittel  des  einseitig 
magnetischen  Zuges  mit  Leichtigkeit  bei  der  Auswechslung  von  Lager- 
schalcn verwenden,  ln  dem  vorliegenden  Falle  wiegt  z.  B.  der  ro- 
tierende Teil  mit  Welle  ca.  100  t,  und  eine  Hebung  wäre  zwecks 
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Austausches  der  Lagerschalcn  eine  außerordentlich  schwierige  und 
zeitraubende  Aufgabe,  dagegen  kann  der  ganze  rotierende  Teil  mitteix 
magnetischen  Anzuges  in  kürzester  Zeit  gehoben  werden. 

R.  Klasxon.  Baku. 

Kombinierte  Drehstrom-  und  Gleicbatromzugförderung.  In  Süd- 
Kanada  befindet  sich  derzeit  eine  elektrische  Bahn  in  Ausführung,  die 
von  London  nach  Bort  Stanley  (Ioike  Eric)  führt  und  eine  liinge  von 
35  km  hat.  I>ic  Bahn  wird  mit  Drehstrom  ausgeführt,  und  zwar  mit 
25  Perioden  und  1000  Volt  Sjumnung  in  den  Fahrdrähten,  mit  Rück- 
sicht darauf,  daß  diese  Linie  nur  einen  Teil  eines  spater  über  grolle 
Entfernungen  auszudehnenden  Netzes  bildet.  Die  Bulin  führt  jedoch 
durch  zwei  Städte,  die  bereits  StraUenbahnnctxe  mit  Gleichstrom  von 
500  Volt  besitzen  (London  und  St.  Thomas),  und  es  hat  sich  daraus 
das  Problem  ergeben,  ein  System  von  Motoren  zu  verwenden,  die 
ebenso  auf  den  Gleichstrom-  wie  auf  den  Drehstromlinien  arbeiten 
können.  Die  Firma  Ganz  & Co.  beschäftigte  sich  mit  diesem  Problem 
und  bat  es  in  der  Weise  gelöst,  daß  der  Betrieb  mit  Motorwagen  ab- 
gewickelt  wird,  deren  Motoren  ebensogut  mit  Drehstrom  von  looo  Volt 
und  25  Perioden  wie  mit  Gleichstrom  von  500  Volt  Spannung  arbeiten 
können. 

Die  ersten  Proben  wurden  bereits  in  dem  Probicrraumc  von 
Ganz  & Co.  in  Anwesenheit  von  englischen  Sachverständigen  durch- 
geführt.  Der  Probemotor  hat  sich  sowohl  für  Drehstrom  als  auch 
für  Gleichstrom  bei  diesen  Versuchen  als  ein  vorzüglicher  Eisen- 
bahnmotor  erwiesen,  und  infolge  dieser  Proben  wurde  die  Lieferung 
für  die  elektrische  Ausrüstung  der  Motorwagen  an  die  Firma  Ganz  & Co. 
übertragen.  I>ie  Ausrüstungen  befinden  sich  nunmehr  in  Bau.  und  die 
Bahn  soll  Anfang  des  nächsten  Jahres  in  Betrieb  kommen.  Jeder  Motor- 
wagen wird  mit  zwei  Motoren  ausgerüstet.  Das  Gewicht  eines  kom- 
pletten Zuges  (Motorwagen  samt  Beiwagen'}  betrügt  35  t.  Auf  den 
Strecken,  die  mit  Drehstrom  gespeist  werden,  werden  die  Züge  bis  zu 
einer  Steigung  von  20 */M  mit  einer  Geschwindigkeit  von  36  km  pro 
Stunde  und  bei  einer  Steigung  über  2Ou>0ft  bis  50  °/(0  mit  einer  Ge- 
schwindigkeit von  18  km  pro  Stunde  fahren.  Auf  den  Gleichstrom- 
strecken  werden  die  Ziige  aut  der  Ebene  mit  30  km  Geschwindigkeit 
fahren,  auf  den  Steigungen  mit  entsprechend  kleineren  Geschwindig- 
keiten, während  in  den  vorkoimucnden  größten  Steigungen  von  50®/^ 
die  Geschwindigkeit  ungefähr  IO  bis  12  km  betragen  wird.  Auf  den 
Drchsirouistrccken  können  die  Motoren  ebenso  in  Kaskade  als  parallel 
geschaltet  werden,  auf  den  Glcichxirormtrecken  in  Reihen  oder  parallel. 
Die  maximale  Leistung  eines  Moto«  als  Drehstrommotor  betlägt 
135  elf.  PS,  die  Tourenzahl  750  pro  Minute;  die  Achsen  der 
Wagen  werden  durch  ZahnradUbcrsctzung  angctricbcn.  Ein  kombinierter 
Fahrschalter  dient  zur  Betätigung  des  Motorwagens,  sowohl  auf  der 
Gleich-  wie  Drchstroinstrcckc.  In  beiden  Fällen  werden  dieselben 
Widerstände  benutzt. 

Der  übrige  Teil  der  elektrischen  Ausrüstung  dieser  Bahn  wird 
durch  die  Firma  Bruce  Peeble»  & Co.,  Edinburg.  der  englischen  Lizenz- 
inhaberin der  Firma  Ganz  Jfc  Co.,  ausgeführt. 

Diese  neue  Anlage  wird  für  die  Ingenieure,  die  sich  mit  dem 
Lokal  und  Straßenbahnwesen  befassen,  um  so  interessanter  sein,  als  noch 
vor  kurzer  Zeit  anläßlich  eines  Vortrages  auf  dem  Internationalen 
Straßenbahn-  und  K leinbahn kongreß  in  Wien  erklärt  wurde,  daß  die 
I .Ölung  des  Problcmcs.  daß  Fahrzeuge  einer  Drehstrombahu  auf  Strecken, 
die  mit  Gleichstrom  gespeist  werden,  übergeben  können,  unmöglich  sei 
und  auch  schon  aus  diesem  Grunde  Drehstrom  sich  nicht  für  den 
Betrieb  von  Lokalbahnen  eigne. 

Gelegentlich  dieses  Vortrages  war  es  noch  nicht  möglich,  auf  die 
rnhaltbarkeit  dieser  Behauptung  hinzuweisen,  da  zu  dieser  Zeit  die 
diesbezüglichen  Patente  noch  nicht  gesichert  waren.  V. 

Ansicht  eines  amerikanischen  Ingenieurs  Uber  Drehstrom- 
motoren für  Eisenbahnfahrzeuge.  Bei  der  fast  ausschließlichen  Ver- 
breitung von  Gleichstrommotoren  in  Amerika  und  der  Tendenz,  dort 
für  gewisse  Fälle  vom  Gleichstrom  zu  Kinpbascnkollektormotoren  über 
xugeheti , mag  die  der  üblichen  Praxis  durchaus  entgegengesetzte 
Meinung  eines  bekannten  amerikanischen  Ingenieurs  von  besonderem 
Interesse  sein.  Sic  zeigt,  daß  es  auch  drüben  I^eute  gibt,  die  vom 
Drehstrommotor  eine  bedeutend  weitere  Verbreitung  und  Entwicklung 
erwarten. 

Mr.  Kilburn  Scott  schreibt  dem  Street  Kailway  Journal  aus  Montreal 
etwa  folgendes:  »Der  Kommutator  ist  stets  der  schwache  Punkt  der 
dynaiiK)- elektrischen  Maschinen  gewesen.  Allerdings  hat  eine  hoch- 
entwickelte Industrie  den  Kommutator  so  vollendet  ausgchildet,  als  es 
Überhaupt  möglich  war,  aber  der  vorurteilsfreie  Bahn  Ingenieur  wird 
trotzdem  den  Drehstrommotor  als  den  einfacheren  wählen,  wenn  ihm 
beide  Motoren  zum  ersten  Male  vorgeführt  werden. 

Neben  der  größten  Einfachheit  gewährt  der  Drehstrommotor  zu- 
sammen mit  der  Hochspan  nungsobcrleltung  die  größte  Betriebssicherheit. 
Die  Verbuche  mit  der  dritten  Schiene  sind  im  wesentlichen  unbefrie- 
digend ausgefallen,  hauptsächlich  wegen  der  zahlreichen  durch  sie  ver- 
ursachten Unfälle. 

Der  Einphascnmotor  hat  den  Nachteil,  daß  das  Drehmoment  mit 
jedem  Puls  von  Null  bis  zu  einem  Höchstwert  zu-  und  von  da  wieder 
bis  Null  abninunt.  Deswegen  muß  das  Kcihungsgcwicht  für  ein  ge- 
gebenes Zuggewicht  beim  Einphasenmotor  etwa  dopjselt  so  hoch  sein 


als  beim  Drehstromantrieb.  Weiter  sind  Einphasenmotoren  erheblich 
schwerer  und  darum  auch  teurer.  Der  einzige  Nachteil  des  Drehslrom- 
antriebs  ist  die  Verdopplung  der  Leitungsdrähte ; dem  stehen  aber 
lediglich  ästhetische  Bedenken  gegenüber;  ein  Mehraufwand  von  Kupfer 
ist  durch  den  Drehstrom  nicht  bedingt.« 

Zum  Schluß  wird  auf  das  gemischte  Gleichstrom-Drehxtromhahn- 
System  aufmerksam  gemacht,  das  Ganz  & Co.  auf  der  Strecke  I London — 
St.  Thomas  (Kanada)  zur  Ausführung  bringen.  Innerhalb  der  Ort- 
schaften wird  die  Glcichstroinolierleitung  benutzt,  und  der  Motor  läuft 
als  Gleichstrommotor  mit  Kommutator,  während  auf  den  Dneiphasen* 
strecken  der  Kommutator  ausgeschaltet  wird  (siehe  vorstehende  Notiz). 

Tarifangelegenheiten. 

Die  Rheinische  Bahngesellschaft  ist  Erbauerin  und  Eigentümerin 
der  festen  Rbeinbrlicke  zu  Düsseldorf.  Uber  die  die  Kleinbahnztlge  nach 
Oberkassel.  Krefeld  und  Neuß  geleitet  werden.  Bestimmungsgemäß 
soll  zum  Zwecke  der  tarifarischen  Behandlung  des  Bnlckcngeldtarife.s 
ein  Teil  der  Einkünfte  aus  den  Kleinbahnen  dem  Brückenkonto  gut 
gebracht  werden,  und  zwar  soll  dies  nach  Maßgabe  des  sich  über  die 
Brücke  bewegenden  Klcinbahnverkchrs  in  der  Weise  geschehen,  «laß 
für  jede  Person  und  für  jede  durchschnittliche  Fuhrwerkslast  der  nor- 
male Tarifsatz  angenommen  wird.  Seit  Jahren  wurden  über  die  ziffern- 
mäßige Festsetzung  dieses  Anteils  Verhandlungen  geführt  und  l>cantragt. 
den  Anteil  möglichst  gering  zu  bemessen,  da  bei  Aufstellung  des 
ursprünglichen  Fahrgeldtarifs  ein  besonderes  Aufgeld  für  das  Befahren 
der  Brücke  nicht  in  Anrechnung  gebracht  worden  sei  und  bei  etwaiger 
Bemessung  diese*  Anteils  nach  Maßgabe  des  normalen  vollen  Brücken 
geldsatzcs  eine  Revision  des  Fahrgeldtarifs  unvermeidlich  sein  werde. 
Eine  Andcning  der  Konzessionsbestimmung,  daß  für  jede  mittels  Klein 
bahn  Uber  die  Brücke  beförderte  Person  das  tarifmäßige  Brückengeld 
dem  Brückenkonto  gutgebracht  werden  müsse,  wurde  nicht  erreicht. 
Infolgedessen  mußte  eine  Fahrgeldtarifrevision  eintreten,  da  nach  Be- 
lastung der  Kleinhahn  mit  dem  entsprechenden  Anteile  des  Brücken 
gcldes  sich  eine  l’ntcrbilanz  für  den  Bahnbetrieb  ergeben  hätte.  Per 
bisherige  Fahrpreis  zwischen  Düsseldorf  und  Oberkassel  betrug  10  Pf. 
Er  wurde  auf  1$  Pf.  herabgesetzt.  Der  Fahrpreis  nach  den  weiter 
gelegenen  Stationen  wurde  durchweg  um  den  Betrag  des  Brücken- 
geldes erhöht.  — Bislang  bestand  bei  dem  Abonnementstarif  die 
Bestimmung,  daß  in  Fällen,  wo  mehrere  Angehörige  ein  und  des- 
selben Hausstandes  Karten  nahmen,  nur  für  die  erste  Karte  (Stamm- 
karte) der  volle  Betrag,  für  die  übrigen  Karten  (Nebenkarten)  dagegen 
nur  die  Hälfte  des  vollen  Betrages  gezahlt  wurde.  Um  die  Ansiedlung 
in  Obcrkassel  zu  heben,  wurde  außerdem  ein  Rabatt  von  25°/*  bei 
Familienabonnements  gewährt.  Diese  Vergünstigung  sowie  die  Ver- 
ausgabung von  Nebenkarten  mußte  fallen , da  nunmehr  für  jeden 
Abonnenten  der  Betrag  des  tarifmäßigen  Brückenabonnenicnts  der  Brücke 
gutgebracht  werden  muß  und  der  Preis  einer  Nebenkarte  einschließlich 
des  Rabatts  viel  billiger  war  wie  das  BrUckenabonneincnt.  Die  Preise 
der  Arbeiterkarten  haben  eine  wesentliche  Erhöhung  nicht  erfahren. 
An  Stelle  der  bisherigen  Wochenkarten  sind  Monatskarten  bzw.  Halb 
monatskarten  getreten.  !>ie  Schülerpreise  sind  im  großen  und  ganzen 
bestehen  geblieben. 

Tariffragen  bei  der  Elberfelder  Strafaenbahn.  Bei  der  städtischen 
Straßenbahn  Instand  bis  zum  I.  April  1.  J.  der  10  Pfennig-Einheitstarif, 
der  ein  nicht  unerhebliches  Defizit  zur  Folge  hatte.  Es  wurde  daher 
versuchsweise  auf  ein  Jahr  die  Einführung  eines  15  Pfennig-Einheits- 
tarifes beschlossen.  Dieser  trat  am  genannten  Tage  in  Kraft,  fand 
jedoch  nicht  die  Genehmigung  des  Regierungspräsidenten.  Die  Stadt 
wurde  vielmehr  durch  eine  auf  Grund  des  Klcinbahncngcxctzes  erlassene 
Verfügung  gezwungen,  einen  Mindcsttarif  von  10  Pf.  zur  Einführung 
zu  bringen.  ln  der  Stadtverordnetenversammlung  vom  16.  August 
wurde  hierauf  folgender  Tarif  — eine  Abart  des  Teilstreckentarifes  — 
beschlossen : Die  ganze  Strecke  soll  in  Teilstrecken  von  etwa  500  ni 
1 äuge  eingeteilt  werden,  wovon  für  10  Pf.  bis  zu  vier  Strecken,  also 
bis  zu  2000  in,  mit  oder  ohne  Umsteigen  durchfahren  werden  können  ; 
für  alle  weiteren  Fahrten  soll  ein  Fahrgeld  von  15  Pf.  erhoben  werden. 
Der  Abonnemenisprcis  soll,  wie  bisher,  monatlich  M.  7 betragen.  B. 

Allgemeines. 

Der  Rat  der  Stadt  ( hemmt/,  beabsichtigte  den  Ankauf  der  «lädt. 
Strafaenbahn.  Die  Unterhandlungen  mit  der  Eigentumerin,  der  All- 
gemeinen Lokal-  und  Straßenbahn-Gesellschaft,  Berlin,  führten  jedoch 
aus  Prcisrilcksichtcn  zu  keinem  Ergebnis.  B. 

Bonn.  Der  Ankauf  der  Bonner  Straßenbahn  und  der  Dampf  bahn 
wurde  von  den  Stadtverordneten  genehmigt. 

Die  Rete  Adriatica  hat  beschlossen,  für  die  Veltlinbahn  eine  neue 
fahrbare  Reserve- Transformator  Station  cinzurichten.  Zu 
diesem  Zwecke  hat  sie  bet  der  Firma  Ganz  & Co.  einen  Transformator 
mit  430  KW  Normallcistung  bestellt.  l>er  Transformator  transformiert 
wie  die  übrigen  auf  der  Veltlinbahn  befindlichen  Transformatoren  Dreh- 
ström  von  15  Perioden  von  20000  Volt  Primärspannung  auf  3000  Volt 
Sekundärspannung.  Der  Transformator  ist  mit  künstlicher  Ventilation 
versehen.  Er  wird  auf  einen  Wagen  montiert,  der  mit  sämtlichen  not- 
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wendigen  Apparaten  versehen  und  derart  eingerichtet  wird,  daß  sehr 
leicht  auf  irgendwelcher  Stelle  der  Linie  ein  Anschluß  sowohl  an  die 
Primärleitungen  wie  an  die  Sekundärleitungen  gemacht  werden  kann.  V. 

St.  Louis.  Die  L&ngenscheidtsche  Verlagsbuchhandlung  in  Berlin 
ist  für  ihre  bekannten  Unterrichtsbriefe  für  dos  Studium  fremder  Sprachen 
mit  dem  »Großen  Preise«  ausgezeichnet  worden. 

Die  Regina-Bogenlampcnfabrik  erhielt  ftJr  ihre  Bogenlampe  mit 
350Sttlndiger  Brenndauer  auf  der  Weltausstellung  in  St.  I.ouis  die 
Goldene  Medaille.  Auf  der  Düsseldorfer  Kunst-  und  Gartenbau- 
ausstellung wurde  die  Rcgina-Bogenlampenfabrik  mit  der  Silbernen 
Medaille  ausgezeichnet.  Hier  brannte  die  Regina- Bogenlampe  in 
Reihenschaltung  bei  220  Volt  installiert,  auf  der  Weltausstellung  in 
SL  I.oui»  in  Parallelschaltung  bei  I IO  Volt  Spannung. 

Im  Anschluß  an  die  Bemerkungen  auf  S.  341  über  vergleichende 
Versuche  mit  hochgespanntem  Gleichstrom  and  hochgespanntem 
Wechselstrom  der  Compagnie  de  l'industrie  llectrique  et  ra^chanique 
in  Genf  (Thun.*)  teilen  wir  ira  folgenden  eine  von  der  Gesellschaft 
herausgegebene  Tabelle  mit  deren  freundlicher  Zustimmung  mit: 


Dampfturbinen  System  Brown,  Boväri - Parsons.  Bis  1.  August 
wurden  bestellt  227  Dampfturbinen  mit  zusammen  248710  PS.,  hiervon 
in  den  letzten  19  Monaten  190  Dampfturbinen  mit  zusammen  218900  PS; 
Gesamtleistung  sämtlicher  Parsonsturbinen  998000  PS.  B. 

Zur  Beseitigung  der  Gefahr  der  Rollenentglcisung  dient  die  Kontakt- 
atangen-Abzugsvorrichtung  der  Elektrizitäts-Aktiengesellschaft  vorm. 
W.  {.ahmeyer  & Co.,  Frankfurt  a.  M.  Sie  besteht  in  der  Hauptsache 
aus  einem  massiven,  scheibenförmigen  Gewicht  aus  Gußeisen,  das  auf 
einem  Halter  aus  Flacheisen  ruht.  Auf  jeder  Seite  des  Wagens  Uber 
dem  !*uffer  wird  ein  solcher  Halter  befestigt.  Durch  einen  Karabiner- 
haken wird  die  Kontaktleine  in  eine  kurze,  am  Gewichte  befestigte 


Kette  eingehängt.  Eine  zweite  kurze  Kette,  die  ebenfalls  an  dem  Ge- 
wicht befestigt  ist,  wird  unterhalb  des  Gewichtes  in  den  Gewichts- 
halter eingehakt.  Die  untere  Kette  ist  so  kurz  bemessen,  daß  das 
Gewicht  eben  den  Halter  verlassen  kann.  Die  Gesamtlänge  der  Kontakt- 
leine,  d.  h.  die  l.änge  der  Leine  zuzüglich  der  oberen  Kette  wird 
durch  das  Fahrpersonal  so  eingestellt,  daß  die 
l.cine  an  der  höchsten  Stelle  der  Oberleitung 
fast  gar  keinen  Durchgang  mehr  besitzt.  Die 
Schwäre  des  Gewichtes  wird  nach  der  Feder- 
kraft der  KontnktstRnge  bemessen.  Das  Gewicht 
muß  imstande  sein,  diese  Federkraft  leicht  zu 
Uberwinden.  läßt  man  z.  B.  die  Kontaktrolle 
mit  einer  Kraft  von  1 1 kg  gegen  die  Oberleitung 
wirken,  so  muß  das  Gewicht  etwa  12  kg  schwer 
sein.  Bei  Entgleisung  der  Kontaktrolle  wird  das 
Gewicht  durch  den  Kuck  aus  seinem  Sitz  heraus- 
gehoben;  es  fällt  sofort  hinab,  wobei  es  die 
Kontaktrolle  von  der  Oberleitung  abziebt.  Da 
die  untere  Kette  verhindert,  daß  das  Gewicht 
mehr  als  etwa  5 bis  6 cm  Uber  den  Gewichts- 
halter herausgehoben  wird , so  ist  cs  damit 
gleich  der  höchstmögliche  Punkt,  den  die  Kon- 
taktrolle  l>eira  Hc rausschlagen  der  Stange  Über- 
haupt erreichen  kann,  festgelegt. 

Die  Firma  Adolf  Bleichen  6:  Co., 
l.eipzig- Gohlis,  sandte  uns  eine  Druckschrift  Uber 
ihre  Haldendrahtseilbahnen  D.  K.  P.  150197. 

Die  neue  Konstruktion  besteht  im  wesentlichen 
aus  einer  Brücke,  die  aus  zwei  seitlich  liegenden 
Gitterträgern  gebildet  ist  und  mit  einer  dem 
natürlichen  Böschungswinkel  der  Halden  an- 
gepaßten  Neigung  aufgestellt  wird.  Sic  besitzt 
eine  endlose  Seilbahn,  deren  Ladestation  in  be- 
liebiger Entfernung  vom  Fuße  der  Halde  liegen 
kann.  Die  Brücke  selbst  wird  aus  einzelnen 
kürzeren  Stücken  hergcstcllt,  so  daß  sic  bei 
fortschreitendem  Haldensturz  ständig  verlängert 
werden  kann.  Am  oberen  Ende  der  Brücke 
befindet  sich  ein  freischwebendes  ca.  7 m langes 
Glied  nach  Art  der  Kragträger,  dos  sich  auch 
seitlich  einstellen  läßt,  wodurch  eine  größere 
Breite  der  Halde  erreicht  wird.  Ist  daa  letzte 
Glied  der  Brücke  am  unteren  Ende  gerade  ver- 
schüttet, so  daß  es  genügend  Unterstützung  bat, 
so  wird  oben  ein  neues  trcischwebendcs  Glied 
angcftlgt.  — Die  genannte  Firma  baut  gegen- 
wärtig Anlagen,  für  die  12$  m Haldenhöhe  vorgesehen  ist;  sie  be- 
rechnet ftlr  60  m Haldenhöhe  464000  chm  Haldenvolumen,  ftlr  IOO  m 
Uber  2000000  cbm  und  für  125  m über  4000000  cbm  bei  einem 
Schüttwinkel  von  350.  Als  Vorzüge  werden  u.  a.  angeführt:  I.  Eine 
Bedienung  der  Anlage  auf  der  Halde  ist  nicht  erforderlich,  ebenso 
daher  auch  die  Beleuchtung  u.  dgl.,  da  die  Einrichtung  vollkommen  auto- 
matisch wirkt.  2.  Der  Arbeitsverbrauch  der  Seilbahn  ist  sehr  gering.  BB. 


Fig.  441.  Kontakt- 
stangen-Abzugsvor- 
richtung der  E.-A.-G. 
vorm.  W.  Lahmeycr 
& Co. 


Eine  Betriebsstörung  entstand  am  6.  Oktober  auf  der  elektrischen 
Bahn  Halle — Merseburg  als  Folge  eines  Kurzschlusses  in  der 
Spciselcitung,  den  ein  heftiger  Sturm  verursacht  hatte.  Eine  Strecke 
von  ungefähr  2 km  mußte  außer  Betrieb  gesetzt  werden ; doch  fand 
der  Verkehr  keine  völlige  Unterbrechung,  sondern  wurde  durch  Uni- 
steigen  zum  Teil  aufrechterhalten.  B. 


Aus  der  Rechtsprechung. 

Dos  preufsische  Oberverwaltungagericht  hat  am  18.  Juni  1903 
entschieden,  daß  die  Ortspolizcibchördc  ihr  nicht  unterstellten  Straßen- 
bahnen gegenüber  auf  ihren  Straßen  bei  Pflasterungserncuerungen  die 
bezüglichen  Anordnungen  erst  treffen  darf,  wenn  Uber  die  gleichzeitig 
notwendige  Schienenunterbettung  von  der  Genehmigungsbehörde  ent- 
schieden ist. 

über  die  Zuständigkeitsgrenzen  der  Ortspolizeibchörden  gegen- 
über den  8 trofsen bahnen  hat  das  preußische  Obervcrwaltungsgcricht 
am  21.  Dezember  1903  folgendes  ausgeführt: 

Durch  die  Genehmigung  ist  die  klägcrische  Straßenbahn  der  Auf- 
sicht des  Regierungspräsidenten  und  der  Eisenhahnbehörde  unterstellt. 
Nun  besteht  freilich  darüber  kein  Zweifel,  daß  sie  auch  der  allgemeinen 
polizeilichen  Überwachung  durch  die  Ortspolizeibchörden  unterworfen 
ist.  Diese  Überwachung  bezieht  sich  aber  nur  auf  diejenigen  Gebiete 
der  Polizeigewalt , die  nicht  den  vorgenannten  Behörden  Vorbehalten 
sind.  Die  Ortspolizei  kann  also  unbedenklich  im  Rahmen  der  gewöhn- 
lichen Straßen-  und  Verkehrspolizei  gegen  die  Straßenbahn  einschreitcn 
wie  gegen  jedermann  sonst.  Dies  hat  der  erkennende  Gerichtshof  am 
iS.  März  1896  ausgesprochen,  indem  er  das  Verlangen,  daß  die  Bahn 
den  aus  den  Rillen  gehobenen  Schmutz  nicht  auf  der  Straße  lagere, 
für  berechtigt  erklärte,  ferner  am  25.  Oktober  1900,  wo  er  die  Maß- 
nahmen zur  Aufrechtcrhaltung  des  öffentlichen  Verkehrs  bei  Legen 
der  Gleise  guthieß.  Anordnungen  dieser  Art  lassen  das  Gebiet 
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unberührt,  da*  den  besonderen  Aufsichtsbehörden  Vorbehalten  ist. 
Anders  steht  cs  dagegen  mit  der  hier  streitigen  Anordnung.  Diese 
fordert,  daß  an  23  Stellen  Sammelbassins  in  den  Bahnkörper  unter- 
gebaut. dabei  die  Schienen  zum  Durchlaß  des  Wassers  mit  Schlitzen 
von  2$  cm  Länge  versehen  und  die  Unterlagen  der  Schienen  auf  einer 
Uinge  von  35  cm  teils  mehr,  teils  weniger  beseitigt  werden.  Hier 
handelt  es  sich  um  einen  Eingriff  in  den  Bahnkörper  seihst,  dessen 
Anlage  den  besonderen  Aufsichtsbehörden  (Kleinbahngesetz)  unter- 
liegt. Die  Ortspolizei  kann  mithin  bauliche  Änderungen  an  dem 
Bahnkörper  nicht  vorschreiben. 

Die  Ortspolizcibehörde  kann  sich  nicht  auf  eine  Genehmigung  der 
besonderen  Aufsichtsbehörden  zu  der  von  ihr  verlangten  Änderung  be- 
rufen, weil  diese  noch  nicht  eine  Zuständigkeitserweitcrung  für  die 
Ortspolizei  enthält,  insbesondere  zur  Anordnung  der  Entwässerungs- 
anlagen unter  Androhung  von  Zwang.  Zu  solcher  Forderung  wurden 
vielmehr  trotz  jener  Genehmigung  immer  nur  die  Aufsichtsbehörden 
selbst  befugt  »ein,  andernfalls  wurde  auch  das  Rechtsmittclsystcm.  wie 
es  § 52  des  KleinbahngescUcs  geordnet  hat,  durchbrochen  werden. 
Denn  gegen  die  Anordnung  der  Aufsichtsbehörden  wurde  nach  Satz  t 
des  § 52  lediglich  die  Beschwerde  an  den  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten  zulässig  sein. 

Ein  Kaufmann,  dessen  Gepäck  33  kg  wog,  sollte  M.  1.80  Über- 
fracht bezahlen.  Zur  Vermeidung  dieser  Zahlung  entlieh  er  sich  von 
einer  Mitreisenden,  die  kein  Gepäck  hatte,  deren  Fahrkarte  und  legte 
diese  mit  der  seinigen  zur  Erreichung  der  frachtfreien  Beförderung 
seines  Gepäcks  vor.  Das  Gericht  sah  hierin  einen  nach  § 263  des 
Strafgesetzbuchs  strafbaren  Betrug. 

Im  Jahre  1900  wurde  in  München  einem  fünfjährigen  Kinde  ein 
Fuß  durch  einen  Motorwagen  abgefahren.  Der  Vater  erhob  Schaden- 
ersatzklage für  die  Heilungskosten  und  Verstümmelung  des  Kindes  in 
Höhe  von  M.  12000.  Die  erste  Instanz  sprach  M.  423,  die  zweite 
M.  738  zu.  Die  dritte  Instanz  verweigerte  dem  Vater  das  Annenrecht 
zur  Wetterführung  der  Klage,  da  sie  aussichtslos  sei.  W.  C. 

Aus  den  Geschäftsberichten. 

Au»  dem  Geschäftsbericht  des  Kabelwerks  Rheydt  Aktien- 
gesellschaft, Rheydt  (Rheinpr.),  für  das  Geschäftsjahr  2903  04.  Im 
verflossenen  Geschäftsjahr  war  die  Gesellschaft  in  allen  Fabrikations- 
zweigen  fortlaufend  angestrengt  beschäftigt.  Durch  die  übernähme  der 
Firma  Adolf  Hohnholz,  Rheydt,  Fabrik  isolierter  Drähte  und  Kabel 
sowie  Gtunmifabrik.  Drahtzieherei  und  Verzinnerei.  ist  Selbstanfertigung 
sämtlicher  Artikel  der  Kahclbranche  ermöglicht.  Der  Neubau  für  die 
Aufnahme  der  übernommenen  Maschinen  etc.  obengenannter  Firma  ist 
gleichzeitig  fUr  weitere  bedeutende  Vergrößerungen  der  bestehenden 
Anlagen,  besonders  der  Gutnmifabrik,  vorgesehen.  Der  Betrieb  wird 
dann  im  Herb.>t  dieses  Jahres  eröffnet  werden.  — Es  wird  eine  Dividende 
von  1 2 °/e  vorgeschlagen. 

Elektrische  Strafsenbahn  Valparaiso  Aktiengesellschaft.  Die 
am  25.  September  1903  gegründete  elektrische  Straßenbahn  Valparaiso 
Aktiengesellschaft  wurde  am  23.  Dezember  1903  in  das  Handelsregister 
zu  Berlin  eingetragen  und  errichtete  eine  Zweigniederlassung  zu  Val- 
paraiso unter  der  Firma  Compaüia  de  Tran  via»  Elcctrico*  de  Valparaiso; 
es  liegt  ihr  ob  der  Bau  und  Betrieb  elektrischer  Straßenbahnen  mit 
oberirdischer  Stromzufuhning  sowie  von  Lichtanlagen  für  die  öffentliche 
und  private  Beleuchtung  in  Val|>araiso.  Die  zu  bauenden  und  zu  be- 
treibenden Straßenbahnlinien  setzen  sich  zusammen  aus  bisher  mit 
Pferden  betriebenen  Linien  von  ca.  10  km  Bahnlänge  und  verschiedenen 
neuen  Linien  von  ca.  7 km  Bahnlänge.  Die  Konzessionsdauer  beträgt 
30  Jahre  vom  1.  Mai  1903  ab.  Nach  Ablauf  kann  die  Stadt  Valparaiso 
das  Straßenbahnuntemehmen  gegen  Zahlung  seines  durch  Sachverstän- 
dige fcstzusctzcndcn  materiellen  Wertes  erwerben.  Ferner  hat  die  Ge- 
sellschaft die  öffentliche  Beleuchtung  der  Stadt  Valparaiso  auszuführen, 
mit  der  Maßgabe,  daß  die  Munizipalität  verpflichtet  ist,  wenigstens 
1600  Lampen,  und  berechtigt  ist,  höchstens  3000  Lumpen  von  minde- 
stens je  16  NK  zu  installieren  und  deren  vertraglich  festgesetzten 
Energieverbrauch  zu  vertraglich  bestimmten  Preisen  zu  beziehen.  Die 
Dauer  des  Vertrages  betr.  die  öffentliche  Beleuchtung  beträgt  10  Jahre. 
Der  Maxi  mal  preis  der  elektrischeil  Energie  für  den  Privatgebrauch  ist 
auf  40  centavos  Gold  für  die  Kilowattstunde  festgesetzt.  AU  Triebkraft 
fUr  die  Stromerzeugung  gelangen  Wasserkräfte  von  ca.  3000  PS  zur  Ver- 
wendung in  einer  8 kui  von  Val}>araixo  zu  errichtenden  Kraftxentmlc 
(drei  Aggregate  von  je  792  KW,  Drehstrom  von  7000  Volt,  Fernleitung. 
Umformer.  Gleichstrom  für  Bahn-  und  I.ichthctricb,  in  der  Sekundärstalion 
noch  2 Ileilklampf- Verbund-Lokomobilen  zum  Antrieb  von  vier  Gleich- 
stromgeneratoren von  je  123  KW  Leistung  als  Reserve,  (Bauausführung 
durch  Allgemeine  Elektrizität»  Gesellschaft  und  Sicmcns-Schuckrrt  werke.; 
Mit  der  Bank  für  elektrische  Unternehmungen  in  Zürich  und  der  Elektri- 
schen Licht-  und  Kraftanlagen- Akticn-Gcscllschnft  in  Berlin  wurde  ein 
Abkommen,  betreffend  die  Gewährung  eines  Kontokorrent- Kredit»  von 
M.  $000000, — getroffen.  Der  Betrieb  der  nach  dem  Vertrage  tnit 
der  Munizipalität  Valparaiso  vom  25.  Oktober  1902  übernommenen 
Bahnuntcrmrhmrn  erfolgt  vertragsmäßig  bereits  vom  I.  Mai  1903  ab, 
und  zwar  bis  tum  x.  November  1904,  an  welchem  Tage  die  Unter-  1 
nehmen  zu  ubergehen  sind,  für  Rechnung  der  Gesellschaft  durch  die 


Compa&ia  dcl  Ferro  Couril  Urbano  de  Valparaiso,  ln  der  Zeit  vom 
I.  Mai  bis  31.  Dezember  1903  betrugen  die  Betriebseinnahmen 
Pc*.  443  448,99,  die  Betriebsausgaben  Pcs.  300  862, S81/,,  der  Betriebs- 
uberschuß Pes.  142  586,10  */r  Inzwischen  haben  die  Bauarbeiten  in 
Valparaiso  begonnen. 

Neue  Bücher. 

Die  Dampfturbine  von  Zoelly.  Von  Max  Dietrich.  Marine- 
Obering.  a.  I>.  Rostock  1904.  Verlag  von  C.J.  E.  Volkmann.  Preis  M.  1. 

Die  kleine  Broschüre  (15  Druckseiten  mit  9 Textfiguren)  will 
weiter  nichts,  als  dem  Leser  eine  Vorstellung  geben  von  der  Bauweise 
der  inzwischen  durch  die  Veröffentlichung  in  der  Z.  d.  V.  D.  I.  1904 
genauer  bekannt  gewordenen  Dampfturbine  von  Zoclly,  die  von  Escbcr, 
Wyfs  Äc  Co.  in  Zürich  gebaut  wird  und  zu  deren  Ausnutzung  sich  neuer- 
dings die  bekannte  Vereinigung  grofser  industrieller  Firmen  (Friedrich 
Krupp  in  Esten.  Sicmcns-Schuckert  etc.)  gebildet  bat.  Nach  der  Dar- 
stellung von  Dietrich  kommt  die  Zoelly-Turbine  in  ihrer  jetzigen  Aus- 
gestaltung ah  Mcbrkammcr -Frcistrahlturbinc  mit  durchweg  axialer 
Beaufschlagung  dem  System  von  Rateau  sehr  nahe.  E.  Lcwicki. 

Eichung  von  Strom-  und  Spannungsmessern.  Von  T.  G 1 a t z. 
Berlin -Steglitz,  Buchhandlung  der  literarischen  Monatsberichte.  50  Pf. 

Die  kurze.  12  Seiten  lange  Anleitung  liest  sich  leicht  und  ist 
Praktikern  recht  zu  empfehlen.  Schenkel. 

Deutsches  Normalprofilbuch  für  Walzeisen  zu  Bau-  und 
Schiffbauzwecken.  Erster  Band.  Normalprofilc  für  Walzeiscn  zu 
Bauzwecken.  Sechste  verbesserte  Auflage.  47  S.  Fol.  mit  18  Tafeln. 
Aachen  1904,  Druck  und  Verlag  der  la  Rucllcschcn  Akzidenzdruckerei 
und  Lith.  Anstalt  (Inh.:  Jos.  Deterrc).  Preis  gcb.  M.  7,50  zuz.  Porto. 

Die  vorliegende  sechste  Auflage  des  Normal  profil  huch*  für  Walz- 
eisen, das  von  den  Professoren  Dr.  Hcinzcrling  und  Dr.-lng.  Intrc  iin 
Aufträge  des  Verbandes  Deutscher  Architekten-  und  Ingenieur- Vereine, 
Vereins  Deutscher  Ingenieure,  Vereins  Deutscher  F.iscnhüttcnlcutc  und 
Vereins  Deutscher  Schiffswerften  herausgegeben  wird,  zeigt  abweichend 
von  den  früheren  Auflagen  eine  Trennung  in  zwei  Bände,  deren  erster 
die  Profile  für  Bauzwecke,  der  zweite  die  Profile  für  Schiffbau;: wecke 
enthält.  Der  zweite  Band  wird  später  erscheinen.  Gegenüber  den 
älteren  Auflagen  ist  die  Neuerung  eingeführt,  die  Gewichte  in  FluUciscn 
atizugcbcn  (spc*.  Gew.  7,85). 

Von  den  Auszügen  und  Zahlentafeln  in  den  verbreiteten  Taschen- 
büchern und  Kalendern  hat  das  Profilhtich  die  Vorzüge,  daß  es  die 
Profile  in  natürlicher  Größe  wiedergibt,  ferner  Darstellungen  der  Nor- 
malniete, die  genauen  Berechnungen  der  Momente  mit  Berücksichtigung 
der  Eckabrundungen  sowie  Tafeln  der  Tragfähigkeit  von  Trägern  und 
Stützen.  Ferner  ist  der  Wortlaut  der  Normalbedingungen  für  die  Liefe- 
rung von  Eisenkonstruktionen  für  Brücken  und  Hochbauten  (die  sog. 
Hamburger  Normen)  gegeben.  Das  macht  das  Buch  für  alle  die  wert- 
voll. die  sich  genauer  mit  dem  Gegenstand  befassen  wollen. 

Dem  Vernehmen  nach  ist  cs  beabsichtigt,  bei  der  nächsten  Auf- 
lage die  jetzt  als  abnorme  Profile  zu  bezeichnenden  breitflanschigeren 
1- Eisen,  die  neben  den  bekannten  1 Hfferdinger  Profilen  in  groüer 
Zahl  von  deutschen  Walzwerken  bcrgcstcllt  werden,  in  einer  Auswahl 
zu  berücksichtigen.  Es  wäre  mit  Freude  zu  begrüßen , wenn  die 
Kommission  diese  Absicht  ausführte  und  dadurch  die  jetzt  in  unge- 
regelter Weise  erfolgende  Schaffung  neuer  Profile  in  feste,  geordnete 
Bahnen  lenken  würde.  Schimpft*. 

Zeitschriftenschau. 

A.  Beschreibung  ausgefuhrter  oder  geplanter  Bahn- 
anlagen sowie  besonderer  Systeme. 

2.  Straßenbahnen. 

Leicester  Corporation  Electric  Tramway«.  (Electric.  !/>nd.  III.  S.  179.)- 
Normale  Straßcnbahnanlagc  von  2500  KW  Gleichstrom  bei  500  Volt. 
Besonders  eingehende  Beschreibung  der  Ausführung  der  Strecke 
nnd  Spciselcilungcn  mit  zahlreichen  Angaben  über  Abmessungen. 
Anwendung  des  Thuryschcn  selbsttätigen  Reguliersyslems  zur  Er- 
haltung konstanter  Belastung  auf  den  mit  der  Batterie  parallel 
arbeitenden  Generatoren. 

Derby  Electricity  Work»  and  Tramway».  .Electric.  Lond.  III,  S.  301.)* 
Anlage  für  Licht  und  Kraft.  Besonderes  Interesse  beanspruchen 
drei  Dampfturbinen  für  je  300  KW  Gleichstrom,  3000  Touren, 
550  Volt  für  Straßcnhahnzwcckc.  Getrennte  Kondensatoren  für 
die  Turbinen  und  die  anderen  Dampfmaschinen.  Dampfverbrauch 
der  Turbinen  10  kg  für  die  KW- Stunde  bei  30 0 Überhitzung  und 
70  mm  Vakuum,  16  kg  bei  Auspuff  in  die  Atmosphäre.  Zusatz- 
maschine  für  Bahnzwecke,  die  mit  Hilfe  vier  verschiedener  Schenkel- 
Wicklungen  die  Gcncratorcnbclastung  automatisch  konstant  hält. 
Die  Turbogeneratoren  besitzen  eine  in  die  PoUchuhc  eingebettete 
Wicklung,  um  funkenfreie  Kommutierung  zu  erreichen.  Die  Bürsten 
liegen  nur  durch  ihre  Schwere  auf  dem  Kollektor.  Erdung  de* 
negativen  Leiters  erst  an  den  Strcckcnendpunkten  und  nicht  im 
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Kraftwerk,  so  daß  er  eventuell  mit  dem  positiven  Leiter  ver- 
tauscht werden  kann.  Zahlenangaben  über  Strecken-  und  Wagen- 
Ausrüstung. 

5.  Transportanlagcn  für  Massengüter. 

Fuel  Handling  Machinery.  Von  Ph.  Dawton.  (Schluß.)  (Tract.  a. 
Transm.  Oktober  1904.  S.  367.)*  Vergleich  mehrerer  Becher- 
kettensysteme  nach  Anlage-,  Betriebs-  und  Unterhaltungskosten. 
Wägcvorricblungcn. 

B.  Bau  der  Strecke. 

1.  Vorarbeiten,  Linienführung,  Unterbau,  Oberbau, 
Bahnhofsanlagen. 

Tram-ralls  and  Rail  Bonding.  (Electric.  Ixind.  III,  S.  94  u.  14s.)  Ile- 
Schreibung  der  wichtigsten  Verfahren  zur  Herstellung  haltbarer 
Schienenstöße.  — Umgießen,  elektrische  Schweißung,  Thermitver- 
fahren. 

An  electrically  operated  Point  Swifter.  (Electric.  I/>nd.  III,  S.  382.)* 

Beschreibung  einer  vom  Motorwagen  aus  zu  betätigenden  elektri- 
schen Wcichenstellvnrrichtung  für  Schiene  und  Fahrdraht. 

Handling  Trafflc  Düring  Bridge  Construction  in  Portland  Oregon.  (Street 
R.  Joum.  24.  September  1904,  S.  426.)*  Eine  Flußbrücke  ist 
durch  eine  andere,  an  derselben  Stelle  erbaute  ersetzt  worden, 
ohne  längere  Unterbrechung  des  Straßenbahnverkehrs.  Die  Not- 
brücke wurde  ebenfalls  in  der  Brückcnachsc  erbaut,  mit  einer 
Fahrbahn  1,8  m Uber  der  Fahrbahn  der  alten  Brtlcke,  die  alte 
Hrtlcke  darunter  abgebrochen  und  die  neue  darunter  aufgestcllt. 

2.  Stromzuleitung. 

Commerclal  Practicabilite  of  Electric  Traction  by  Surface  Contacts. 

Von  C.  Shaw  field.  (Electric.  Ixmd.III.  S.  439.)  Betriebserfahrungen 
an  einer  elektrischen  Straßenbahn  mit  Oberflächenkontaktsystem 
von  30  km  Strecke.  Vergleich  mit  dem  Obcrleitungssystem.  Der 
Verfasser,  der  ein  Jahr  lang  eine  solche  Bahn  leitete,  stellt  fest, 
daß  da*  Kontaktsystem  der  Oberleitung  überlegen  ist  bczU.lich 
Sicherheit  für  Menschen  und  im  Betrieb  und  Itezüglich  Erhaltung 
des  schönen  Aussehens  der  Straßen,  daß  es  aber  mehr  Kapital 
fUr  Anlage  und  Unterhaltung  braucht. 

The  Kingsland  Surface  Conlact  System.  (Electric.  l»nd  III,  S.  559.)* 

Beschreibung  eines  Kontaktsystems  Air  Straßenbahnen  mit  mechani- 
scher, vom  Wagen  selbst  besorgter  Ein-  und  Ausschaltung  der 
Oberfliichenkontakte.  Kosten  M.  20000  pro  km. 

3.  Signal  wesen. 

Block  Signaling  of  Electric  Railways  with  Track  Circuit  Control. 

Von  J.  B.  Strublc.  (Vortrag  vor  der  Jahresversammlung  des 
New  Yorker  Straßenbahnvereins.)  (Street  R.  Journ.  24.  September 
1904,  S.  453.)  Die  Auslösung  der  Signale  erfolgt  bei  den  selbst- 
tätigen Blocksignalen  gewöhnlich  durch  Schließung  eines  durch 
die  Schienen  gehenden  Stromkreises.  Die  Stromquelle  ist  bei  den 
Hauptbahnen  Gleichstrom.  Bei  elektrischen  Bahnen  mit  Gleich- 
strombetrieb  muß  Air  die  .Signalauslösung  Wechselstrom  gewählt 
werden,  der  den  Hochspannungsleitungen  entnommen  wird.  Zutn 
Antrieb  der  Motoren,  die  die  SignalflUgcl  bxw.  -scheiben  bewegen, 
dient  wiederum  Gleichstrom,  mit  Batterien  als  Reserve. 

4.  Wagenschuppen  und  Werkstätten. 

The  Pittsburg  Work*  ofthe  Westinghouse  Companies.  Von J.  R.  Hewctt. 
(Tract.  a.  Transm.  Oktober  1904.  S.  312.)*  Beschreibung  der 
Werke  der  Westinghouse  Electric  and  Manufacturing  Co.,  der 
Westinghouse  Machine  Co.  und  der  Westinghouse  Foundries.  Er- 
wähnt wird  u.  n.  die  Ein  phasen  versuchsbahn,  die  Einrichtungen 
zur  Herstellung  von  Parsonsturhinen.  die  hauptsächlichsten  Werk- 
zeugmaschinen werden  aufgczählt  und  der  Fabrikationsgang  genau 
beschrieben. 

New  Terminal  Facilities  at  the  Minnesota  State  Fair  ßrounds.  (Street 
R.  Journ.  24.  September  1904,  S.  427.)*  Darstellung  eines  doppelten 
Kndbahnhofs  in  Schlcifcnform  mit  Sturopfgl eisen  Air  120  Wagen. 

C.  Bau  der  Fahrzeuge. 

2.  Das  Fahrzeug  an  sich. 

Electrio  Traction  Trucks.  Von  E.  E.  Cook.  (Tract.  a.  Transm. 
Oktober  1904,  S.  353.)*  Geschichtliches  über  die  Entwicklung 
des  Untergestells  für  Straßenbahnwagen.  Material  und  Bauarten. 
Kritik  der  Wirkung  der  Federn.  Hauptformen  des  gewöhnlichen 
Untergestells  und  des  einseitig  belasteten  Drehgestells  mit  und 
ohne  festen  Drehpunkt,  sein  1 lanpt Verwendungszweck  (Air  Sommer- 
wagen), Beispiele  einiger  Drehgestelle  für  elektrisch  betriebene 
Vollbahnen  (Metropolitan  Dtstrict  Railway;  Gewicht  des  Dreh- 
gestells 45<x>  kg;  Lokomotivdrchgcstcll  6800  kg  schwer).  Unter- 
gestelle mit  l^nkachsen. 

The  new  Looomotives  and  Motor  Cars  for  the  Paris-Orleans  Railway  Co. 

(Electric.  Lond.  III,  S.  667.)*  Kurze  Beschreibung  der  kürzlich 
bei  der  Bahn  eingestellten  tooo  PS- Lokomotiven. 


3.  Elektrischer  Antrieb. 

A Regenerative  System  of  Tramcar  Control.  (Electric.  I-omi.  UI,  S.  46.) 
Ein  neues  KontroUcraystem  Air  elektrische  Wagen,  besonders  für 
Automobile.  Durch  gegenseitige  Sperrung  der  Regulierhcbcl  sind 
Irrtllmer  in  der  Bedienung  des  Motors  ausgeschlossen. 

Single  Phase  Railway  Motors  of  the  Oerlikon  Company.  (Electric.  Lond. 
III,  S.  828.)*  Beschreibung  und  Vcrsuchsresultatc  von  F.inphaxen- 
Kollektormotoren. 

5.  Beleuchtung,  Heizung  und  Lüftung. 

Das  elektrische  Helzen  und  Kochen.  Vortrag  von  W.  Krejza.  (Z.  f.  El., 
Wien,  12.  Juni  1904,  S.  358.)*  Berechnung  elektrischer  Heiz- 
körper, Beschreibung  einzelner  AusAlhrungen  und  Anwendungen. 
Elektrische  Beleuchtung  von  D -Zügen.  (Z.  f.  d.  gesamte  Turbinen- 
wesen Heft  3,  20.  Sept.  1904,  S.  43*)*  Beschreibung  der  für  die 
preußische  Eisenbabnverwaltung  von  Humboldt-Kalk  gelieferten 
Turbodynamos  (68  X 180  Volt-Amp.),  auf  der  Lokomotive  bzw.  im 
Gepäckwagen  montiert.  Schaltung* weise  mittels  Ausgleichsbatterie 
(in  jedem  Wagen).  Lampen  mit  48  Volt  unter  Benutzung  von 
Nernstschen  Eisenwidcrständcn. 

6.  Sonstige  Ausrüstungsgegenstände. 

The  Westinghouse  Unit  Switch  System  of  Multiple  Unit  Train  Control. 

(Electric.  lx>nd.  III,  S.  51b.)*  Der  Artikel  beschreibt  die  neuesten 
Konstruktionen  der  Westinghouscschen  Viclfachstcucrung  für  be- 
sonders schwere  Wagen  (39  t,  vier  Motoren  zu  je  150  l'S).  Be- 
sonders interessiert  ein  neuer,  mit  Druckluft  und  elektrischer 
Steuerung  der  Druckluft  lvetätigtcr  Fahrschalter.  Die  Sclmltkontakte 
sind  kreisförmig  in  einer  Ebene  angeordnet,  in  der  Mitte  sitzt  die 
sehr  kräftige  Blasspule,  mit  deren  Hilfe  angeblich  Stromstärken 
bis  zu  18000  Amp.  geschaltet  werden  können.  Es  ist  nicht  an- 
gegeben, unter  welcher  Spannung  solche  Strome  ein-  und  aus- 
gcschaltct  wurden.  Der  Artikel  beschreibt  weiter  den  Umkehr- 
steuerapparat, den  Schwachstromschalter  Air  die  Betätigung  der 
Drnckluftventile  und  verschiedene  Sichcrhcitsapparate. 

D.  Arbeitsgewinnung  und  -Übertragung. 

I.  Beschreibung  ganzer  Anlagen. 

The  North-Eaatern  Railway  and  Carville  Power  House.  (Electric.  Lond.  III, 
S.  425  ff.)*  Die  Elektrisierung  obiger  Vollbahn  und  die  Errichtung 
eines  ganz  modernen  Kraftwerks  mit  Dampfturbinen  wird  behandelt. 
Das  Werk  versorgt  u.  a.  60  km  zweigleisiger  Vollbahn.  Das  Kraft- 
werk ist  zwecks  leichter  Vergrößerung  in  Eisenkonstruktiou  mit 
Wcllblccbwänden  errichtet.  Besonderer  Wert  ist  auf  gute  und 
gleichmäßige  Beleuchtung  hei  Tage  gelegt.  Das  Kesselhaus  ent- 
hält zehn  Kessel,  deren  jeder  9000  kg  Wasser  pro  Stunde  normal 
und  13000  kg  maximal  verdampft.  Der  Dampf  geht  den  Turbo- 
generatoren mit  14  Atm.  Überdruck  und  83 M C Überhitzung  zu. 
Die  Kohlen  werden  durch  eine  Gleichsiromlokomotivc  nach  dem 
Kraftwerk  gebracht,  gewogen  und  in  einen  Kohlenbunker  von 
29  m Länge.  21  m Breite  und  13  m Tiefe,  Fassungsraum  1200  t, 
abgeladcn.  Die  Kcsselgasc  ziehen  durch  einen  eisernen  Schorn- 
stein von  iS  m Höhe  und  1,3  m Durchmesser  ab.  Künstlicher 
Zug  ist  vorgesehen.  Drei  Speisungen  mit  Dampfzylindem  ohne 
Kolbenringe  und  ohne  Schmierung  liefern  den  Kesseln  200000  1 
Wasser  pro  Stunde.  Jede  einzelne  Pumpe  genügt  für  fünf  Kessel. 
Bemerkenswert  ist  die  eigenartige  Anordnung  der  Kessel  in  zwei 
getrennten  Kesselhäusern,  deren  I Jmgsrichtung  senkrecht  zur  Längs- 
richtung des  Maschincnhauscs  steht.  In  diesem  stehen  zwei  Turbo- 
generatoren von  Parsons  für  je  4000  KW  und  zwei  Ihr  je  2000  KW, 
1200  Umdrehungen  pro  Minute.  Sie  können  eine  Stunde  laug  mit 
25  °/0  und  auf  kurze  Zeit  mit  30°/0  überlastet  werden.  Die  Dreh- 
stromgeneratoren haben  rotierende  Fcldmagnctc  und  geben  5750  Volt 
bei  40  Perioden  pro  Sekunde.  Erregermaschinen  sitzen  auf  dem 
Turbincnscbaft,  deren  von  einer  besonderen  Maschine  gespeiste 
Erregung  die  Generatorenspannung  reguliert.  Trotz  der  hohen 
Geschwindigkeit  schleifen  auf  den  Kollektoren  der  Errcgermascbinen 
Kohlebürsten.  •—  Die  Kondensatorenanlage  liegt  zwischen  den 
Turbogeneratoren  und  tiefer  als  diese,  ist  aber  so  angelegt,  daß 
Tageslicht  hineinscheint.  — Die  Schaltanlage  befindet  sich  in 
einem  besonderen  Anbau  an  den  Maschinenraum  und  ist  so  an- 
gelegt. daß  keine  Kreuzungen  von  Hochspannungskabeln  Vor- 
kommen. Die  Schaltgalcric  und  die  für  die  Sammelschicncn  liegen 
daher  übereinander.  Auf  Betriebssicherheit  ist  die  größte  Sorgfalt 
verwendet.  Die  Bahn  erhält  Strom  durch  neun  Unterstationen, 
deren  größte  normal  3200  KW  Gleichstrom  von  600  Volt  durch 
rotierende  Umformer  liefert.  Die  Arbeitsweise  der  letzteren  ist 
genau  angegeben.  Die  Ausführung  der  Strecke  und  des  rollenden 
Materials  ist  die  übliche.  Die  dritte  Schiene  wiegt  87  kg  pro 
laufenden  Meter.  Der  Slromschuh  wird  durch  Federn  auf  die 

! Schiene  gepreßt  und  kann  von  ihr  abgehoben  werden.  Eine  be- 
sondere Einrichtung  im  Fahrschalter  sorgt  dafür,  daß  der  Wagen- 
führer eine  bestimmte  größte  Beschleunigung  nicht  überschreiten 
kann.  Zurzeit  wird  erst  der  Personenverkehr  mit  elektrischen 
Zügen  bewältigt,  während  der  elektrische  Gütertransport  noch  in 
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den  Anfängen  ist.  Eine  flir  letzteren  Zweck  gebaute  Ixikomotive 
wiegt  50  t.  kann  einen  Zug  von  300  t anfahren  und  ihn  auf  ebener 
Strecke  mit  22  km  pro  Stunde  bewegen. 

Power  Reduction  and  Distribution  on  the  Metropolitan  Street  Railway 
System.  Von  M.  C.  Starrel.  (Vortrag  vor  der  Jahresversamm- 
lung des  New  Yorker  Straßcnbahnvcrcins.)  (Street  R.  Journ.  24.  Sep- 
tember 1904.  S.  445.)  Kurze  Aufzahlung  des  jetzigen  Standes 
der  Energicerzeugung  nnd  -ahertragung  der  New  Yorker  Straßen- 
bahn. Kraftwerk  an  der  96.  Straße  mit  elf  Maschinen  von  je 
3500  KW  I,ei»tung,  speist  sieben  Unterstarionen  mit  drei  bis  acht 
Umformern  von  990  bis  1000  KW  Leistung.  Gesamtleistung  der 
sieben  Unterstationen  34720  KW.  Kingsbrklgc-Kraflwerk  mit 
acht  Maschinen  zu  3500  KW  speist  drei  Unterstationcn  von  3000, 
1500  und  1500  KW  l^eistung  und  gibt  außerdem  Energie  an  drei 
der  Übrigen  Unterstationen  ab.  Die  erstgenannten  Unterxtationen 
haben  Pafferbatterien  von  */*  der  Stationsleistungsfähigkcit.  die 
anderen  drei  keine.  Kabelftihrung  (Papierisolation  bewährt''  auf 
verschiedenen  Wegen  zu  jeder  Unterstation.  Die  Umformer  sind 
als  Doppelschlußmaschinen  gebaut,  werden  aber  als  Nebenschluß- 
maschincn  betrieben  Einige  Ergebnisse  des  Betriebes:  Wirkungs- 
grad der  Arbeitaübertragung  von  Sarnmelschienen  zu  Snmmel- 
schienen  90  bis  91  °/0.  Größte  Leistung  des  Kraftwerks  96.  Straße 
575000  KW-Sld.  an  einem  Tage.  Kohlenvcrbrauch  1,27  kg  fUr 
für  die  Kilowattstunde,  bei  8 fachcr  Verdampfung.  Die  Gesamt- 
betriebskosten teilen  sich  wie  folgt:  Brennstoff  67%,  Unter- 

haltung 7,6-/,.  Löhne  io°/0.  Jährliche  Unterhaltungskosten  i,6l#/# 
der  Anlagekostcn  des  Kraftwerks. 

Electric  Power  Plant  Baale  Railways.  (Tract.  a.  Transm.  Oktober 
1904,  S.  37 1 .)•  Gedrängte  Beschreibung  des  Kraftwerks.  Drei 
Großwaaserraumkesscl.  je  95  9m  Heizfläche.  Zwei  liegende  Vcr- 
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bundmaschinen  von  Sulzer , Zylinder  zahlen  . Nenn- 
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leistung  500  PS.  Drei  Gleichstrommaschinen  von  Oerlikon  (ab- 
gebildet),  sechs  Pole,  Leistung  347  bis  675  KW.  Spannung  550  Volt. 
Umdrehungszahl  100.  Kurze  Beschreibung  der  Schaltanlage. 

Power  Supply  to  Tramways  in  North  London.  (Electric.  Lond.  III. 
S.  665.)*  Im  Norden  I.ondons  liefert  ein  kürzlich  dem  Betrieb 
Übergebenes  Kraftwerk  Strom  von  1 1 000  Volt  ftlr  Straßenbahn- 
zwecke.  Der  erste  Abschnitt  de«  Artikels  beschreibt  eingehend 
die  Kohlen-.  Asche-  und  Wasserforderung  für  eine  Kesselanlagc, 
die  zurzeit  aus  xeebs  Kesseln  mit  zusammen  41  000  kg  Dampfabgabe 
pro  Stunde  bei  lt,$  Alm  und  117  9 C Überhitzung  besteht.  Speisung 
mit  Dampfpumpen.  Der  .Maschinenraum  enthält  drei  Turbogenera- 
toren von  Parsons  für  je  1000  KW  Drehstrom  bei  11 000  Volt. 
Sie  besitzen  starke  Lagerxchmierung  mit  gekühltem  01,  neben  dein 
gewöhnlichen  einen  Sicherheitsregulator,  Wasscrabscheidcr  und 
laufen  mit  1500  Umdrehungen  pro  Minute.  Pro  KW  8,6  kg  Dampf. 
Die  Dynamos  haben  umlaufendes,  vierpoliges  Feld  und  eingebaute 
Ventilatoren.  Die  Erregung  beträgt  pro  Maschine  1,3  °/0  der 
Normallcistung  bei  1 IO  Volt.  Spannungsabfall  8 °/#,  Wirkungs- 
grad 92%.  Kondensatoren-  und  Schaltanlage  bieten  nichts  Neues. 
Die  Zentrale  arbeitet  auf  vier  (Jnlcntationen  mit  rotierenden,  acht- 
poligen,  compoundiertcn  Umformern,  von  denen  die  meisten  für 
250  KW  gebaut  sind.  Zwischen  den  Transformatoren  und  Um- 
formern liegen  Drosselspulen,  jede  für  18  Volt  und  465  Amp.  pro 
Phase.  Der  Gleichstrom  hat  550  Volt  Spannung.  Die  Achsen 
der  Umformer  tragen  Drehstrommotoren  zu  10  PS  zum  Anlassen, 
die  ein  besonders  kräftiges  Anlaufmomcnl  entwickeln,  ohne  eines 
Anlassers  zu  benötigen.  Wahrend  der  Anlaßperiode  liegt  in  einer 
Phase  deä  Umformers  ein  veränderlicher  Widerstand,  durch  dessen 
Belastung  die  Drehzahl  eingestellt  und  gleichförmig  erhalten  wird. 
Die  Aufstellung  von  Batterien  ist  geplant. 

2.  Gewinnung  der  mechanischen  Arbeit. 

Different  Applications  of  Steam  Turbine».  Von  IW.  Rate  au.  (Electric. 
Lond.  III,  S.  307.)*  Von  besonderem  Interesse  sind  in  diesem 
Artikel  die  Angaben  Uber  Dampfturbinen,  die  mit  Abdampf  arbeiten. 
Druckdifferenz  von  1,05  kg/qcm  bis  0,11  kg/qcm,  dabei  Dampf- 
verbrauch  pro  abgegebenes  KW  19  kg.  $6°/0  Wirkungsgrad. 

4.  Fortleitung,  Umformung  und  Aufspeicherung  der 
elektrischen  Energie. 

A „Remote  Control*1  Switch  Board  for  the  London  County  Council 
Tramway  Power  Houae.  (Electric.  Lond.  III,  S.  133.)*  Schalt- 
anlage fUr  eine  Drchstromrcntralc  von  acht  Generatoren  zu  je 
350  Amp.  und  6600  Volt  und  32  Speiscleitungen.  Aufstellung 
der  Hauptschalter  in  feuersicheren  Kammern.  Betätigung  durch 
Gleichstrom  niederer  Spannung. 

600  HP  Asynchronous  Thres-Phase  Motor  of  the  Oerlikon  Works. 

(Tract.  a.  Transm.  Oktober  1904.  S.  376.)*  Der  Motor  dient 
zum  Antrieb  einer  Pumpe,  die  3 cbm  Wasser  400  m hebt.  Der 
Antriebsstrom  von  22.5  Puls  und  1900  Voll  Spannung  wird  von 
einem  Generator  von  840  PS  Leistung  erzeugt.  Der  Motor  ver- 
braucht 170  Amp.  bei  75  Umdrehungen.  Zulässige  Überlastung 
2O0,*#.  Polzahl  36.  Durchmesser  de«  lüufers  2.996  m.  Leistung*- 


faktor  0,82,  Wirkungsgrad  0,92.  Schlupfung  2.7  •/<>•  Wiedergabe 
der  genauen  elektrischen  Zahlen  des  Motors  und  der  charakteristi- 
schen Kurven. 

Report  on  High  Voltage  Trantmiaaioa  Linea.  Von  S.  B.  Störer. 
H.  O.  Rockwell,  R.  E.  Danfortb.  (Bericht  fUr  die  Jahres- 
versammlung des  New  Yorker  Straßenbahnvereins.)  (Street  R.  Journ. 
24.  September  1904,  S.  449-)*  Auf  der  Arbeitsubcrtragwngdinie 
von  Newton  Falls  nach  Francfort  (bei  Urica)  (20000  Volt,  Puls  60) 
sind  Versuche  Ober  die  Gefährdung  von  Menschen  durch  Strom- 
Ubergang  gemacht  worden.  Hierzu  wurde  je  eine  Leitung  an  einem 
Mast  vom  Isolator  fortgenommen  und  unmittelbar  auf  den  Quer- 
holm des  Mostet  gelegt  und  das  Potential  des  Mastes  gegen  Erde 
gemessen  (90  bis  270  Volt  der  Holzmasten  bei  Regenwetter ; ein 
Betonfuß  erhöht  die  Isolation  des  Mastes  erheblich). 

E.  Bahnbetrieb  und  -Unterhaltung,  Verkehrswesen. 

Maintainance  of  Electric  Cars  und  thelr  Equipment  Von  H.  A.  Bene- 
dict. (Vortrag  vor  der  Jahresversammlung  des  New  Yorker  Straßen- 
bahnvereins.)  (Street  R.  Journ.  24.  September  1904,  S.  454.) 
Wiedergabe  des  Verwaltungsschemas  ftlr  die  Unterhaltung  der  Be- 
triebsmittel. Allgemeine  Betrachtungen  über  die  Wahl  der  Betriebs- 
mittel, über  die  Bauart  der  Wagenschuppen  und  der  Werkstätten. 

A Method  of  Handling  Interurban  Express  Matter.  Von  G.  Dunford. 
(Vortrag  vor  der  Jahresversammlung  des  New  Yorker  Straßenbahn- 
Vereins.)  (Street  R.  Journ.  24.  September  1904,  S.  446.)  Wieder- 
gabe der  auf  der  Utica  & Mobawk  Valley-Bahn  für  die  Beförderung 
von  EiUtückgtitern  (Paketen)  in  Anwendung  befindlichen  For- 
mulare. 

F.  Verwaltung.  Verhältnis  zu  Behörden.  Recht- 
sprechung. Unfälle.  Allgemeine  wirtschaftliche  Unter- 
suchungen. Statistik. 

Relative  Economy  In  the  Operation  of  long  and  short  Cars.  Von 

W.  J.  Davis  jr.  (Vortrag  vor  der  Jahresversammlung  des  New 
Yorker  Straßenbahnvereins.}  (Street  R.  Journ.  24.  September  1904. 
S.  450.)  Verglichen  werden  Wagen  von  22,  30.  40,  48  Sitz- 
plätzen bei  einer  Kastcnlänge  von  4,88;  6,71 ; 8,53  und  10,67  m.  Für 
eine  Leistung  von  129000  Wagendem  beträgt  der  KW’-Stunden- 
verbrauch  bei  den  vier  Wagenformen  4600.  4220,  3780.  4400. 
ist  also  am  günstigsten  ftlr  den  Wagen  von  8.53  m Kamenlängc. 
Die  gesamten  Betriebskosten  betragen  für  das  PUtz-km  1.17;  0,98; 
0.82  und  O,8o  Pf.  Es  wäre  demnach  unzweckmäßig,  die  Wagen 
größer  als  mit  8.53  m Kastenlänge  zu  wählen. 

Liverpool  Corporation  Tramways.  (Electric.  Lond.  II,  S.  975.)  Aus 
zug  aus  dem  Jahresbericht  obiger  Gesellschaft. 

• bedeutet  mit  Abbildungen  im  Text  oder  auf  Tafeln. 


Patente. 

Anmeldungen. 

Vom  3.  März  1904. 

Klasse  20 d.  N.  6525.  Kugelmittellager  ftlr  Drehschemel,  besonder* 
von  Eisenbahn-  und  Straßenbahnfahrzeugen.  — John  Eldridge  Norwood. 
Baltimore,  V.  St.  A. : Vertr.:  C.  W.  Hopkins  u.  K.  Osius,  Pat.-Anwältc. 
Berlin  C.  25.  29/12  02. 

Erteilungen. 

Vom  7.  März  1904. 

Klasse  20  d.  150849.  Elastischer  Bahnräumer  für  Straßenbahn- 
wagen. — Göttlich  Trefz,  Köln,  Mctzgcistr.  21.  18/11  02.  — T. 

8547. 

— 150879.  Unterstützung  des  am  Wagenkasten  sitzenden  Dreh- 

schemels  von  Eisenbahnwagen  mit  Drehgestellen.  — Gardiner  William 
Chiplcy,  Chicago;  Vertr.:  F.  A.  Hoppen  u.  Max  Mayer,  Pat.-Anwältc, 
Berlin  SW.  12.  19/8  02.  — C.  11063. 

— - 150910.  Straßenbahnschutzvorrichtung  mit  einem  durch  einen 
rückwärts  bewegbaren  Taster  auslösbaren  Fänger.  — Heinrich  Zöllner. 
Obhut.  13/7  02.  — Z.  3644. 

Klasse  20  e.  150829.  Vorrichtung  zum  Aus-  und  Einhangen  von 
Kupplungen  für  Eisenbahnfahrzeuge.  — Heinrich  Icken  stein. 
Hilchenbach.  10/10  02.  — I.  7009. 

Klasse  20  i.  150776.  Elektrische  Signalvorrichtung  auf  fahrenden 
Zügen.  — The  British  Miller  Signal  Syndicate  Limited, 
London;  Vertr.:  Pat.-Anwälte  Dr.  R.  Wirth,  Frankfurt  a.  M.  I,  u.  W. 
Dame,  Berlin  NW.  6.  8 4 02.  — M.  23085. 

— 150S02.  Elektrischer  Verschluß  für  Weichen  und  Fahrstraßen- 

hchel  zur  Verhütung  des  Umsteilens  bei  besetzter  Weiche ; Zus.  z.  Pat. 
93020.  — Lokomot  i vfab  ri  k Krauß  & Co.,  Akt.- Ges., 

München.  41/11  02.  — L.  17781. 

— 1 50  850.  Kiscnbahnviclwcichc.  — Eduard  Pcnning-Dupuis, 
Hannover,  Gerhardtstr.  n.  24/10  03.  — P.  15372. 


Herausgegeben  von  Prof.  Wilhelm  Kühler  in  Dresden- A.  — Druck  von  R.  Oldenbourg  in  München. 
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Die  neue  Dauerbremse  der  Allgemeinen 
Elektrizitäts-Gesellschaft. 

Von  Wilhelm  Matteradorff,  Berlin. 

Während  die  organische  Fortentwicklung  der  übrigen 
Gleichstromkonstruktionen  auf  dem  Gebiete  der  elektri- 
schen Straßenbahnen  bereiLs  ein  recht  verlangsamtes  Tempo 
eingeschlagen  hat,  um  nicht  zu  sagen,  so  weit  gediehen 
ist,  daß  sie  zum  Stillstand  gekommen  ist,  hat  die  Brems- 
frage noch  verhältnismäßig  viel  von  sich  reden  gemacht. 
Ich  verweise  diesbezüglich  auf  die  lebhaften  Meinungs- 
äußerungen zwischen  Vertretern  von  elektromagnetischer 
und  Luftdruckbremsung  in  der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen1) 
und  auf  die  zusammenfassende  Behandlung  der  Brems- 
frage in  dieser  Zeitschrift  (E.  B.  1904,  Heft  12,  S.  197  ff.). 
Diese  Erörterungen  beweisen  am  besten,  daß  eine  all- 
gemein gültige  Lösung  der  Bremsfrage  bisher  nocli  nicht 
gefunden  wurde.  Vielmehr  scheint  es,  daß  jedes  bisher 
erfundene  Bremssystem  entsprechend  den  Gesichtspunkten, 
denen  cs  Rechnung  trägt,  im  speziellen  Falle  verwendbar 
und  zweckentsprechend  ist,  für  andere  Fälle  aber  seine 
Nachteile  besitzt.  Für  lange  Gefälle  sind  z.  B.  bisher 
elektromagnetische  Bremsen  den  Luftdruckbremsen  gegen- 
über darin  im  Nachteil  gewesen , daß  die  Brcmsspulen 
bei  Dauerstrom  sich  erhitzten.  — Für  diesen  letzten  be- 
sonderen Zweck  ist  nun  eine  neue,  der  Allgemeinen  Elektri- 
zitäts-Gesellschaft durch  D.R.P.  Nr.  1 50972  geschützte  Kon- 
struktion auf  dem  Markte  erschienen,  von  der  man  sagen 
kann,  daß  sie  alle  Vorzüge  der  Luftdruckbremsen  besitzt, 
ohne  deren  Nachteile,  insbesondere  Höhe  der  Anschaffungs- 
kosten und  Notwendigkeit  sorgfältigster  Instandhaltung,  zu 
haben ; auch  der  Verbrauch  der  neuen  Bremse  ist  gegen- 
über der  Luftdruckbremse  verschwindend  klein.  Da  diese, 
obgleich  noch  junge  Erfindung  in  der  Praxis  bereits  in 

')  Vgl.  Zeitschrift  fflr  Kleinbahnen,  April  1901,  S.  373  ; Juni  1902, 
S.  373;  Min  1903,  S.  141 ; Juni  1903.  S.  315:  November  1903,  S.  543. 


I mehrfacher  Ausführung  verwendet  wird,  dürften  einige 
Mitteilungen  über  sie  von  Interesse  sein.  Es  handelt  sich 
um  eine  Vervollkommnung  des  schon  von  Kramer  in 
seiner  Abhandlung  (E.  B.  1904,  S.  292,  Fig.  305)  er- 
wähnten Systems  einer  Dauerbremse,  aber  nach  einem 
ganz  neuen  Prinzip.  Der  Grundgedanke  — irgendwie  zu 
erzielende  Sperrung  des  Kolbens  einer  Solcnoidbremsc 
und  stufenweise  elektrisch  zu  betätigende  Lösung  der 
Bremse  — findet  sich  bei  der  neuen  wie  bei  der 
älteren  Konstruktion  der  Allgemeinen  Elektrizitäts-Gesell- 
schaft. Während  aber  die  Sperrung  bei  der  älteren  Brems- 
konstruktion durch  ein  Sperrad  mit  Sperrklinke  erfolgte, 
dient  bei  der  neuen  Dauerbremse  als  Mittel  zur  Sperrung 
eine  allseitig  abgeschlossene  Flüssigkeit,  zur  Lösung  ein 
elektromagnetisch  gesteuertes  Ventil. 

Die  Wirkungsweise  der  Dauerbremse  ist  eine  sehr 
einfache.  Fig.  442  zeigt  einen  Schnitt  durch  Bremse,  Steuer- 
ventil und  Flüssigkeitsbehälter.  Wird  durch  die  Haupt- 
spule 1 Strom  geschickt,  so  bewegt  sich  Kolben  2 und 
übt  auf  die  Bremsstange  3 einen  Druck  aus;  gleichzeitig 
wird  durch  diese  Bewegung  des  Kolbens  selbsttätig  die 
Flüssigkeit  aus  dem  Behälter  in  den  Bremszylinder  an- 
gesaugt. Ist  der  richtige  Bremsdruck  erreicht,  so  wird 
das  Ventil  6 geschlossen,  und  zwar  dadurch,  daß  durch 
die  Ventilspule  5 ein  Strom  geschickt  wird ; dann  ist  der 
Bremszylinder  allseitig  abgeschlossen,  die  Flüssigkeit  kann 
nicht  mehr  entweichen,  und  der  Bremsdruck  bleibt  kon- 
stant erhalten.  Dieser  Bremsdruck  kann  ohne  Aufwand 
elektrischer  Energie  beliebige  Zeit  aufrcchtcrhaltcn  werden, 
da  der  Überdruck  der  Flüssigkeit  das  Ventil  von  selbst 
geschlossen  hält , auch  nachdem  der  Strom , der  durch 
die  Ventilspule  5 geschickt  wurde,  abgeschaltet  ist.  Soll 
die  Bremse  allmählich  und  stufenweise  gelöst  werden,  so 
wird  ein  kurzer  Stromstoß  durch  die  Ventilspule  7 ge- 
schickt. Dadurch  wird  nur  das  kleine  Ventil  8 geöffnet, 
| das  in  dem  großen  Ventil  6 zentrisch  angeordnet  ist. 
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Nach  Aufhören  des  kurzen  Stromstoßes  kehrt  das  Ventil  8 
selbsttätig  durch  den  Druck  der  kleinen  Feder  9 in  seine 
Ruhelage  zurück,  so  daß  der  geringere  Bremsdruck 


Da  die  Betätigung  der  Bremse  eine  rein  elektrische, 
die  Wirkungsweise  daraufhin  eine  völlig  selbsttätige  ist. 
können  sämtliche,  und  zwar  beliebig  viele  Bremsen  eines 


'tenruns 


Brmssctelter 


vmm. ! 


1.  Haupupul« 
S.  Kolben 
3 Krern««tange 
4.  Druckfeder. 
y VentiUpule. 


W3e 


Fig.  442.  Neue  Oauerbrcmae  der 
Allgemeinen  EIcktriziUtts  Gesellschatt 
(Schnitt). 


wiedentm  dauernd  aufrechterhalten  werden  kann.  Soll 
dagegen  die  Bremse  schnell  und  völlig  gelöst  werden, 
so  wird  ein  Strom  von  längerer  Dauer  durch  die  Ventil- 
spule 7 geschickt  und  dadurch  das  große  Ventil  6 geöffnet, 
so  daß  die  Flüssigkeit  schnell  entweichen  kann.  Infolge- 
dessen kehrt  der  Bremskolben,  zurückgedrückt  durch  die 
Kraft  der  Feder  4,  sofort  in  seine  Anfangslage  zurück. 


Zuges  von  jeder  Stelle,  also  sowohl  vom  Führerstand 
des  ersten  Wagens  durch  einen  kleinen  handlichen  Hrems- 
schalter  als  auch  in  den  einzelnen  Abteilen  durch  Not- 
schalter bedient  werden. 

Die  Größe  des  Bremsdruckes  ändert  sich _ mit -'der 
Größe  des  die  Hauptspule  durchfließenden  Stromes;  der 
magnetische  Kreis  der  Bremse  kann  so  ausgebildet  werden, 
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Fig.  444.  Neue  DaucrlircniK  der  Allgemeinen  Klcktmitlts-GcsclUchaft. 
D.R.P.  Nr.  i$o<)72. 


daß  Tür  angenähert  s/4  des  Kolbenhubes  bei  konstantem 
Strom  ein  praktisch  konstanter  Bremsdruck  ausgeübt  wird. 
Diese  Anordnung  des  Kraftlinienwcgcs  ermöglicht  ein 
sehr  sanftes  Arbeiten  der  Bremse. 

Die  Betätigung  der  Bremse  erfolgt  durch  einen  kleinen 
Schalter,  dessen  Abmessungen  281  X 170  X 136  mm  sind. 
Auf  der  Stelle  »Ein«  ist  eingeschaltet.  Wird  die  Kurbel  auf 
Stellung  »Fest«  gedreht,  so  wird  ein  Stromstoß  durch 
die  Ventilspule  5 geschickt,  d.  h.  die  Bremse  auf  Ab- 
schluß der  Flüssigkeit  gestellt.  Solange  man  daher  die 
Dauerbremswirkung  haben  will,  kann  die  Schalterkurbel 
auf  Nullstellung,  in  der  aller  Strom  ausgeschaltet  ist, 
zurückgestellt  werden.  Es  wird  die  Dauerbremsung  also 
ohne  jeden  weiteren  Verbrauch  erzielt.  Um  übrigens 
dauernden  Verbrauch  auch  bei  Unachtsamkeit  des  Führers 
unmöglich  zu  machen,  ist  die  Schalterkurbel  so  kon- 
struiert, daß  sie  von  jeder  Stellung  federnd  in  die  Null- 
stellung zurückspringt,  sobald  der  Führer  die  Hand  von 
der  Kurbel  fortnimmt.  Der  Schalter  ist  mit  einer  kräf- 
tigen Funkenlöschung  versehen.  Wie  gering  der  Energie- 
bedarf an  sich  ist,  geht  daraus  hervor,  daß  für  die  Brem- 
sung eines  10  t-Wagcns  ein  maximaler  Strom  von  20  Amp. 
während  etwa  nur  2 Sek.  benötigt  und  dadurch  bei  der 
einen  Wicklungsart  der  Bremse  eine  Bremskraft  von  500  kg 
am  Brcmszylinder  erzeugt  wird.  Für  das  Lösen  der  Bremse, 
und  zwar  für  allmähliches  Nachlassen  des  Bremsdruckes, 
werden  durch  Zurückdrehen  der  Kurbel  über  die  Null- 
stellung hinaus  kurze  Stromstöße  durch  die  Ventilspule  7 
geschickt;  für  schnelles  Lösen  der  Bremse  wird  die  Kurbel 
entgegengesetzt  der  Richtung  des  Brcmsens  gedreht  und 
auf  der  »Los«-Stellung  einige  Sekunden  festgehalten.  Hier- 
für wird  ein  Strom  von  etwa  10  Amp.  benötigt. 

Das  Gewicht  der  Bremse  beträgt  nur  116,5  kg,  des 
Schalters  14  kg,  und  die  Anschaffungskostcn  der  ganzen 
Ausrüstung  sind  infolge  ihrer  einfachen  und  gedrängten 
Bauart  sehr  geringe ; die  Abmessungen,  die  aus  Fig.  443 


Fig.  445-  Schal  tnngBchem»  der  Fahrschalter  der  neuen  I>auerhrenue 
der  Allgemeinen  Elektrizität*- (lescllschaft. 


ersichtlich  sind,  beweisen,  daß  sich  die  Bremse  auch  bei 
beschränktesten  Raumverhältnissen  stets  bequem  wird 
anbringen  lassen. 


Mit  Gleisstrom  betriebene  selbsttätige 
Blockanlagen  für  elektrische  Bahnen. 

Von  Rcgicrungshaumcistcr  K.  Ritter,  Essen. 

Das  Problem  der  selbsttätigen  Zugdeckung  ist  fast 
so  alt  wie  die  Eisenbahnen  selbst,  seine  Anfänge  reichen 
bis  in  die  Mitte  des  vergangenen  Jahrhunderts  zurück; 
aber  erst  in  unseren  Tagen  hat  das  Straßenverkehrs- 
bedürfnis der  Riesenstädte  ihm  größere  Bedeutung  ver- 
liehen. In  der  Zwischenzeit  hat  sich  seine  Entwicklung 
außerhalb  Europas  vollzogen;  in  Europa  finden  sich  heute 
selbsttätige  Blockanlagen  mit  Ausnahme  vereinzelter  Voll- 
bahnen  nur  auf  einer  beschränkten  Zahl  von  Leichtbahnen 
und  zwar  in  Ausführungen,  die  veraltet  sind.  Die  Gründe 
für  das  Fehlen  solcher  Anlagen  bei  uns  muß  man  in 
den  die  Gesetzgebung  beeinflussenden  Anschauungen  der 


Fig.  446  Selbsttätige  Stoppvorrichtung  der  Londoner  Vorortstreckc 
nach  Harro vr. 

Fachkreise  suchen,  die,  nachdem  Anfang  der  50er  Jahre 
die  ersten  Versuche  mit  selbsttätigen  Blockanlagen  ge- 
scheitert waren,  von  der  menschlichen  Intelligenz  Besseres 
für  die  Sicherheit  des  Betriebes  erwarteten.  Dazu  kommt, 
daß  der  in  der  Dichte  der  Bevölkerung  begründete  geringe 
Stationsabstand  die  Anlage  selbsttätiger  Blockwcrkc  nicht 
begünstigt,  und  daß  die  Firma  Siemens  & Halske  in 
ihren  nicht  selbsttätigen  Blockapparaten  ein  Werkzeug 
schuf,  das  sich,  weiter  und  weiter  vervollkommnet,  bis 
heute  den  höchsten  Anforderungen  gewachsen  zeigt.  In 
Amerika  ist  man  durch  den  hohen  Preis  der  Arbeitskräfte 
und  das  Bestreben , den  Betrieb  von  Einflüssen  der 
Arbeiterorganisationen  unabhängig  zu  machen,  schon 
frühzeitig  in  andere  Bahnen  gedrängt,  und  in  demselben 
Sinne  wirkten  die  langen,  durch  unbewohnte  Gegenden 
führenden  Strecken  ohne  Haltepunkte.  So  sind  dort 
selbsttätige  Zugdcckungsanlagen  seit  35  Jahren  in  den 
verschiedensten  Bauarten  cingcführt  und  zu  großer  Voll- 
kommenheit ausgebildct  worden. 

Die  selbsttätigen  Zugdcckungsanlagen  lassen  sich 
nach  der  Art,  wie  die  dabei  unentbehrlichen  elektrischen 
Ströme  für  die  Umstellung  der  Signale  ausgelöst  werden, 
in  zwei  Hauptgnippen  trennen:  die  eine  Gruppe  umfaßt 
solche  Anlagen,  bei  denen  sich  der  Stromschluß 
mechanisch,  vermittelst  Radtastern  herstellt,  die  von 
den  Rädern  niedergedrückt  werden ; in  der  anderen  Gruppe 
geschieht  der  Strom  Schluß  elektrisch  durch  die 
zwischen  den  stromführenden  Laufschienen  eine  leitende 
Verbindung  bildenden  Räder  und  Achsen.  Beide  Systeme 
sind  ungefähr  gleich  alt;  alle  neueren  Anlagen  arbeiten 
aber  mit  dem  zweiten,  und  diesem  darf  also,  nachdem 
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die  großen  Schwierigkeiten  der  isolierten  Verlegung  der 
Schienen  und  der  damit  zusammenhängenden  sonstigen 
Umstände  als  überwunden  gelten  können,  Tür  die  Zukunft 
die  Alleinherrschaft  vorausgesagt  werden.  Seine  erst- 
malige Anwendung  stammt  von  F.  L.  Pope  und  der 
Electric  Kailroad  Signal  Comp.,  New  York,  aus  dem 
Jahre  1872,  und  zu  der  jetzt  gültigen  Form  hat  es  Ende 
der  siebziger  Jahre  Oskar  Gazzett  mit  der  Union  Electric 
Signal  Comp.,  Boston,  vereinfacht. 

Solche  mit  Gleisstrom  betriebene  Blockanlagen 
zeigen  folgende  Einrichtung : Das  Gleis  ist  in  Stücke  von 
Blocklänge  geteilt , die  gegeneinander  isoliert  werden, 
und  jede  der  beiden  Schienen  eines  solchen  Blockstückes 
steht  mit  einem  Pol  einer  Stromquelle  in  Verbindung, 
die  zwischen  ihnen  eine  Potentialdifferenz  aufrechterhält. 
Parallel  zu  dein  so  gebildeten  Stromkreise  ist  ein  Schalter 
an  die  gleiche  Stromquelle  angeschlossen.  Eine  in  den 
Blockabschnitt  einfahrende  Achse  stellt  zwischen  den 
Schienen  Kurzschluß  her;  infolgedessen  nimmt  die  Strom- 
stärke im  Schalter  ab,  dieser  schaltet  um,  unterbricht 
einen  dritten,  besonders  gespeisten  Stromkreis,  in  dem 
die  Blocksignale  liegen,  und  ändert  damit  die  Signalstellung. 
Sobald  dann  die  letzte  Achse  des  Zuges  den  Blockabschnitt 
verläßt,  stellt  sich  der  alte  Zustand  selbsttätig  wieder  her. 

Als  Stromquelle  sind  bisher  nur  Batterien  verwendet 
worden,  und  zwar  je  zwei  für  einen  Blockabschnitt,  die 
eine  für  den  Gleis-,  die  andere  für  den  Signalstrom. 
Während  der  Ausdehnung  des  Signalstromkreises  hier- 
durch keine  merkbaren  Grenzen  gesetzt  werden,  dieser 
sich  vielmehr  beliebig  nach  einem  oder  auch  mehreren 
Vorsignalen  hin  erweitern  läßt,  ist  man  bei  Batterien 
jedoch  in  bezug  auf  die  Größe  der  Stromwirkung  beschränkt 
und  gezwungen,  besonders  leicht  bewegliche  Signalmittel 
zu  verwenden.  Diesem  Umstande  u.  a.  ist  die  weite 
Verbreitung  leichter  Scheibensignale  in  Amerika  zuzu- 
schreiben. Die  Erkenntnis  ihrer  Mangelhaftigkeit  hat 
dann  zur  Einführung  von  Flügelsignalen  mit  Uhrwerken 
als  Antrieb  geführt,  die  von  dem  Signalstrom  eingerückt 
und  täglich  vom  Wärter  aufgezogen  wurden,  oder  auch 
sehr  sinnreiche,  aber  vielteilige,  leistungsfähigere  elektrische 
Antriebe  für  Schwachstrom  hervorgebracht.  Heute  dürfen 
diese  Bestrebungen  als  überwunden  gelten.  Seitdem 
Georg  Westinghouse  die  Verwendung  elektrisch  gesteuerter 
Druckluft  als  Kraftträger  für  den  unmittelbaren  Signal- 
antrieb gezeigt  und  die  erforderlichen  Bctricbscinrichtungcn 
mustergültig  ausgebildct  hat , steht  zu  erwarten , daß 
andere  Hilfsmittel  mit  der  Zeit  ganz  verschwinden  werden. 
Der  Signalbetrieb  mit  Druckluft  gestaltet  sich  deshalb  so 
überaus  einfach,  weil  sich  die  erforderlichen  Energie- 
mengen durch  sehr  kleine  Ventile  steuern  lassen,  die  ihrer- 
seits zur  Betätigung  einer  verschwindend  kleinen  elektrischen 
Energie  bedürfen.  So  arbeiten  die  Schalter  der  Wcsting- 
houscventile  bei  10  Volt  Leitungsspannung  mit  nur 
0,025  Amp.  Solche  Druckluftanlagen  bedürfen  aber  einer 
dein  Gleise  folgenden,  immerhin  mit  allen  Nebeneinrich- 
tungen in  Anlage  und  Betrieb  kostspieligen  Luftleitung. 
Diese  läßt  sich  vermeiden,  wenn  man  jedem  Signal  oder 
jeder  Gruppe  von  Signalen  einen  besonderen  Druckluft- 
speicher beigibt,  ein  System,  das  seit  einem  Jahre  von 
der  Ballgesellschaft,  New  York,  eingeführt  ist.  Hall  ver- 
wendet zum  Signalantricl>c  die  im  1 lande!  gängigen 
Flaschen  mit  verdichteter  Kohlensäure,  die  im  Fuß  der 
Signalmaste  untergebracht  werden,  und  dürfte  mit  seinem 
System  Westinghouse  stark  Konkurrenz  machen. 

Welche  Bedeutung  mit  Gleisstrom  betriebene  Block- 
anlagen jetzt  für  die  Eisenbahnen  Amerikas  gewonnen 
haben,  zeigen  folgende  Zahlen,  die  der  Kailroad  Gazette 
und  dem  Engineer  entnommen  sind:  Gesamtlänge  der 
überhaupt  mit  Blockanlagen  ausgerüsteten  Bahnen 


65000  km;  davon  selbsttätige  im  ganzen  6440  km  und 
am  20.  Mai  1902  lediglich  mit  Gleisstrom  in  Ausrüstung 
ebensoviel.  Der  Benutzung  solcher  Anlagen  in  Deutsch- 
land dagegen  stehen  gewisse  Schwierigkeiten  im  Wege. 
Es  ist  nämlich  erstes  Erfordernis  für  diese  wie  für  alle 
Eisenbahnsignale,  daß  Störungen  der  Apparate  immer 
Halt  am  Signale  hervorrufen  und  kein  gefährliches  Signal- 
bild erzeugen.  Verwendet  man  nun  Gleisstromanlagen 
bei  dem  bei  uns  gesetzlich  vorgeschriebenen  Signalsystem, 
dem  normal  datiger  System,  so  kann  ohne  Mitwirkung 
eines  Zuges  Fahrstcllung  bestehen , wenn  durch  Zufall 
oder  auf  dem  freien  Bahndamm  etwa  durch  Böswilligkeit 
leitende  Verbindung  zwischen  den  Schienen  hergestellt 
war.  Beim  normal  danger  System  sind  Blockanlagen  mit 
Gleisstrom  deshalb  zweckmäßig  wenigstens  auf  Bahnen 
mit  für  das  Publikum  unzugänglichem  Bahnkörper  zu 
beschränken.  Das  andere,  in  Amerika  meist  übliche 
normal  clear  System  hat  diesen  Mangel  nicht,  da  leitende 
Verbindung  zwischen  den  Schienen  immer  Haltstcllung 
bewirkt,  und  läßt  sich  deshalb  am  besten  mit  Gleisstrom- 
blockanlagen vereinigen.  Da  es  aber  nur  eine  Frage  der 
Zeit  ist,  wann  mit  dem  Wachsen  des  Verkehrs  auf 
deutschen  Stadtbahnen  ganz  selbsttätige  Blockanlagen 
eingeführt  werden,  und  da  für  solche  nur  mit  Gleisstrom 
betriebene  in  Frage  kommen  können,  wird  zu  den  Vor- 
arbeiten auch  die  Frage  der  gesetzlichen  Zulassung  des 
normal  clear  System  gehören.  Das  normal  clear  System 
ist  zudem  dasjenige  System,  das  bei  Schnellverkehr 
mit  einer  Zugfolge  von  einer  Minute  und  weniger  das 
allein  richtige  ist,  weil  das  normal  danger  System  dabei 
von  selbst  in  erstcres  übergehen  würde. 

Wenn  mit  Gleisstrom  betriebene  Blockanlagen  sich 
bisher  auf  Damplbahnen  beschränkten  und  bei  elektrischen 
vergeblich  gesucht  wurden,  so  hat  das  seinen  Grund  — 
neben  dem  geringeren  Alter  der  letzteren  - in  den 
großen  Schwierigkeiten,  die  sich  der  Verwendung  des 
Gleisstromes  hier  entgegenstellten,  und  in  der  Gefahr  der 
Störung  der  Signalstromkreise  durch  den  hochgespannten 
Betriebsstrom.  Allerdings  sind  auf  mehreren  elektrischen 
Bahnen,  wie  in  Budapest  und  Elberfeld,  selbsttätige  Block- 
anlagen in  Gebrauch ; diese  arbeiten  aber  mit  Radkontakten 
oder  kurzen  isolierten  Schienenstücken,  die  den  dem  Haupt- 
netz entnommenen  Strom  zum  Betriebe  von  Signallampen 
schalten,  während  die  Laufschienen  für  die  Kückleitung 
des  ganzen  Betriebsstromes  frei  bleiben.  Die  erste  mit 
Gleisstrom  betriebene  Blockanlage  bei  einer  elektrischen 
Bahn  ist  jetzt  aber  seit  zwei  Jahren  auf  der  Hochbahn  in 
Boston  in  Betrieb,  und  die  zweite  ist  kürzlich  auf  einem 
Zweige  der  Londoner  Vorortbahnen  in  Betrieb  gekommen. 
Die  Leistungsfähigkeit  der  crstcrcn  der  beiden  erhellt  am 
besten  aus  der  Tatsache,  daß  in  den  Stunden  des  Haupt- 
Verkehrs  auf  den  vier  Gleisen  stündlich  240  Züge  laufen, 
und  daß  die  Blockanlage  diesem  Riesenverkehr  anstandslos 
genügt.  Von  Hand  betätigte  Signale  oder  das  normal 
danger  System  wären  hier  unmöglich.  Die  beiden  Bahnen 
unterscheiden  sich  dadurch,  daß  die  eine,  die  Bostoner. 
für  den  Betricbsstrom  Schienenrückleitung,  die  Londoner 
besondere  Rückleitung  besitzt.  Einen  grundsätzlichen 
Unterschied  der  Blockanlagen  führt  dies  nicht  herbei,  doch 
weichen  die  Einzelheiten  wesentlich  voneinander  ab.  Die 
1 lochbahn  in  Boston  ist  von  der  Union  Switch  and  Signal 
Comp.,  Pittsburg,  ausgerüstet  und  die  nachstehende  Be- 
schreibung ist  einer  Veröffentlichung  dieser  Firma  darüber 
entnommen;  die  Londoner  Vorortbahn  hat  ein  Patent 
H.  G.  Brown  verwendet  und  ist  im  Engineer  1903,  S.  532 
besprochen. 

Signalmittel  und  Signalsystem  sind  bei  beiden 
Bahnen  die  gleichen:  sie  verwenden  Flügel  — ohne  Vor- 
signale — und  das  normal  clear  System ; Fahrtstellung 
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ist  die  Neigung  des  Flügels  450  nach  unten.  Beiden 
gemeinsam  sind  ferner  die  Westinghouseantriebe,  die  in 
London,  eingeschlossen  in  gußeiserne  Kasten,  an  die  vor- 
handenen Maste  angebaut,  in  Boston  in  kastenförmigen 
Erweiterungen  der  niedrigen  Signalständer  untergebracht 
sind.  Die  Antriebe  bestehen  aus  je  einem  Luftzylinder 
mit  Kolben  für  jeden  Arm;  solange  der  Block  unbesetzt 
ist  und  der  Schalterstrom-  und  Signalstromkreis  geschlossen, 
hält  der  Signalstrom  magnetisch  das  Steuerventil  geöffnet, 
so  daß  Druckluft  in  den  Zylinder  treten , den  Kolben 
vorwärts  schieben  und  den  unmittelbar  mit  diesem  ge- 
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zwischen  den  Schienen  liegenden  kleinen  Luftzylinder, 
der  gleichzeitig  mit  dem  Signalantricbc  Druckluft  erhält 
und  bei  Freifahrtstellung  den  Arm  niedcrlcgt.  Die  Hoch- 
stellung wird  durch  ein  besonderes  Gegengewicht  an  der 
Welle  erzeugt.  In  Boston  (Fig.  447)  ist  Air  Signal-  und 
Stopparm  nur  ein  Luftzylinder,  der  natürlich  um  so 
großer  ausfällt,  und  ein,  am  Signal  angebrachtes,  gemein- 
sames Gegengewicht  vorhanden.  Das  Gegengewicht  ist 
mit  Rücksicht  auf  die  Bewegungswiderstände  des  Stopp- 
arms bei  Schneewetter  und  Frost  ziemlich  schwer  bemessen. 
Der  Zylinderdurchmesser  beträgt  76  mm,  der'Hub'ioo  mm, 


Fig.  447«  Hlocksignal  der  Bostoner  Hochbahn. 


kuppelten  Flügel  auf  Fahrt  stellen  kann.  Hört  bei  be- 
setztem Block  der  Signalstrom  auf,  wird  der  Zylinder- 
inhalt mit  der  Außenluft  in  Verbindung  gebracht  und 
das  Signal  fällt,  der  Wirkung  eines  jenseits  seines  Dreh- 
punktes angebrachten  Gegengewichtes  folgend,  auf  Halt. 
Die  Wirkungen  des  Signalstroms  werden  durch  einen 
besonderen  Steuermagneten  auf  das  Luftventil  übertragen, 
dessen  Anker  unmittelbar  mit  diesem  gekuppelt  ist.  Beide 
Bahnen  sind  ferner  neben  jedem  Blocksignal  mit  einer 
selbsttätigen  Stoppvorrichtung  ausgerüstet,  bestehend  aus 
einem  zwischen  den  Schienen  aufragenden  Arm , der 
bei  Vorüberlährt  des  Zuges  an  dem  I laltsignal  mit  einem 
Hebel  am  Zuge  in  Berührung  tritt,  der  die  Bremsen 
anstellt.  Der  Arm  dreht  sich  mit  einer  quer  zur  Gleis- 
richtung gelagerten  kurzen  Welle;  die  Drehung  wird  in 
London  (Fig.  446)  hervorgerufen  durch  einen  wagerecht 


der  Arbeitsdnick  im  Mittel  5 kg-qcm,  der  Arbeitsaufwand 
bei  der  Umstellungszcit  von  2 Sek.  '/7  PS  oder  106  Watt. 

Daß  die  mit  Gleisstromblockanlagen  ausgerüsteten 
Dampfbahnen  als  Kraftquellen  Ortsbatterien  verwenden 
und  die  damit  verbundenen  Nachteile,  vor  allein  die  ge- 
ringe Energie,  in  Kauf  nehmen,  ist  schon  erwähnt  worden. 
Der  Gedanke,  von  einer  zentralen  Kraftquelle  in  Gestalt 
einer  Dynamomaschine  aus  größere  Signalanlagen  mit 
Strom  zu  versorgen,  ist  wohl  erwogen  worden;  die 
großen  Vorteile  dabei  wären  aber  durch  die  Gefahr  er- 
kauft gewesen,  daß  infolge  Versagens  aller  Signale  bei 
einer  Störung  der  Stromzuführung  der  ganze  sonst  un- 
versehrte Betrieb  still  liegen  müßte.  Bei  einer  elektrischen 
Bahn  wird  man  sich  schon  aus  allgemeinen  Zweckmäßig- 
keitsgründen leichter  zur  Aufstellung  einer  besonderen 
Blockdynamo  entschließen;  auch  erscheint  hier  die  bei 
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Dampf  bahnen  dadurch  verursachte  Gefahr  deshalb  in  an- 
derem Lichte,  weil  Störungen  im  Betriebs-  und  Block- 
system kaum  unabhängig  voneinander  zu  erwarten  sind. 
Schließlich  ist  auch  eine  Beeinflussung  eines  mit  Batterien 
niedrigen  Potentials  ausgerüsteten  Blocksystems  vom  Be- 
triebsstrom her  eher  zu  befürchten  als  eines  mit  Dynamo 
betriebenen,  bei  dem  die  Spannung  beliebig  hoch  ge- 
wählt werden  kann.  Deshalb  wird  auf  den  beiden  elek- 
trischen Bahnen  eine  Maschine  als  Kraftquelle  für  die 
Blockanlage  benutzt.  Durch  die  Verwendung  nur  einer 
Kraftquelle  für  die  ganze  Bahn  wird  aber  eine  nicht 
unwesentliche  Änderung  an  dem  sonst  bei  Gleisstrom 
üblichen  System  erforderlich : um  nämlich  nur  einer  ge- 
sonderten Stromzuführung  zu  jedem  Blockabschnitt  zu 
bedürfen,  werden  nicht  beide,  sondern  nur  eine  der  Lauf- 
schienen in  die  Blockabschnitte  geteilt,  und  die  andere 
geht  zur  Rückleitung  des  Signalstromes  durch.  Ein  be- 
sonderes Speisekabel  setzt  dann  vermittelst  Abzweigungen 
jedes  der  Blockgleisstückc  mit  dem  anderen  Pol  der 
Dynamo  in  Verbindung. 

In  Boston  entstanden  durch  diese  Anordnung  aber 
Schwierigkeiten  für  die  Schienenrückleitung  des  Betriebs- 
stromes. Eine  der  beiden  Laufschienen  wird  allein  von 
dem  Signalsystem  beansprucht;  wenn  der  Betriebsstrom 
also  nur  durch  die  zweite  hätte  zurückgclcitct  werden 
sollen , so  würde  dieses  gegenüber  der  sonst  üblichen 
Anordnung  den  doppelten  Leitungswiderstand  und  einen 
vierfachen  Energieverlust  ergeben  haben,  den  die  Bahnen 
gewöhnlich  nicht  tragen  können.  Des  ferneren  erweitern 
sich  mit  der  Vergrößerung  des  Leitungswiderstandes  die 
Grenzen,  innerhalb  derer  je  nach  der  Stärke  des  Verkehrs 
der  Spannungsabfall  in  der  Rückleitung  schwankt,  und 
es  entsteht  die  Gefahr,  daß  die  von  der  Potentialdifferenz 
zwischen  beiden  Schienen  betätigten  Signale  von  dem 
Spannungsabfall  schädlich  beeinflußt  werden.  Man  war 
deshalb  genötigt,  den  Querschnitt  der  Rückleitung  zu 
vergrößern,  und  dazu  bot  sich,  da  die  Bostoner  Bahn 
eine  Hochbahn  ist,  in  der  Benutzung  des  eisernen  Unter- 
baues ein  einfaches  Mittel.  In  London  bestand  diese 
Schwierigkeit  nicht,  weil  hier,  wie  schon  erwähnt,  eine 
besondere  Rückleitung  für  den  Betriebsstrom  vorhan- 
den ist. 

Neben  dem  Spannungsabfall  in  der  Rückleitung  ist 
von  größtem  Einfluß  auf  die  Aufrcchtcrhaltung  eines  mög- 
lichst gleichmäßigen  Spannungsunterschiedes  zwischen 
den  beiden  Laufschienen  die  Isolation  der  Schienen  von- 
einander. Ihr  ist  möglichst  gleich  bei  Anlage  der  Bahn 
durch  Wahl  genügend  getrockneten  und  geeignet  im- 
prägnierten Schwcllenmaterials  Rechnung  zu  tragen,  und 
die  leitende  Verbindung  der  Stöße  oder  die  Isolation 
der  einzelnen  Blockabteilungen  voneinander  ist  so  sicher 
wie  möglich  herzustcllen.  Zur  Isolation  der  Block- 
abteilungen bedient  man  sich  entweder  trockener  Holz- 
laschen oder  gewöhnlicher  Eisenlaschen  mit  einzeln  iso- 
lierten Schraubenbolzen.  Von  welchem  Einfluß  der  Zu- 
stand der  Schwellen  ist,  geht  hervor  aus  der  in  Boston 
bald  nach  Verlegung  des  Gleises  und  der  später,  nach 
guter  Nachtrocknung,  gemessenen  Größe  des  Isolations- 
widerstandes zwischen  einem  Blockstück  und  der  durch- 
laufenden Schiene;  der  Isolationswiderstand  war  an  ein- 
zelnen Stellen  von  3 auf  20  Ohm  heraufgegangen.  Die 
Wahl  richtigen  Bettungsmaterials  ist  ferner  von  großer 
Wichtigkeit;  Steinschotter  ist  am  besten.  Schließlich 
hängt  die  Größe  der  Isolation  in  hohem  Maße  vom 
Wetter  ab;  die  Anlage  in  London  soll  aber  so  vorzüg- 
lich bemessen  sein,  daß  vollständige  »Überflutung«  der 
Schienen  dem  richtigen  Arbeiten  der  Signale  nicht  hat 
Abbruch  tun  können.  Bei  der  Chicago  und  North 
Western  Railroad  haben  die  Erfahrungen  zu  der  Vorschrift 


geführt,  daß  der  Isolationswiderstand  für  1 km  Gleislänge 
nie  unter  5 Ohm  sinken  darf;  in  Boston  war  der  ge- 
ringste Wert  überhaupt  3 Ohm,  der  aber,  wie  erwähnt, 
später  und  bei  trockenem  Wetter  auf  20  Ohm  hinaufging. 
Diese  kleinen  lsolationswidcrstände  bilden  die  Quelle  eines 
ständigen  Verlustes,  der  von  der  Dynamo  zu  decken  ist. 
Da  die  Verluste  wechseln,  wird  ebenfalls  der  Strombedarf 
ein  schwankender  sein. 

Die  in  eine  Blockstrecke  einfahrendc  Achse  stellt 
eine  widerstandslose  leitende  Verbindung  zwischen  den 
Schienen,  also  Kurzschluß  her.  Kurzschluß  gefährdet 
einmal  die  Dynamo,  würde  dann  aber  auch  sofort  einen 
Abfall  der  Spannung  in  allen  anderen  Blockstrecken 
zur  Folge  haben  und  damit  richtige  Betätigung  der 
Signale  in  diesen  ausschließen.  Um  diese  Einwirkung 
eines  Blockstückes  auf  die  anderen  zu  verhindern,  muß  in 
die  Zweigspeiseleitung  jedes  Blockstückes  ein  Widerstand 
eingeschaltet  werden,  dessen  Größe  mit  dem  Isolations- 
widerstande des  Stückes  wechselt  und  ausgeprobt  wird. 
In  Boston  sind  Widerstände  von  50,  100,  150  und 
200  Ohm  in  Gebrauch,  die  größeren  für  den  höheren 
Isolationswiderstand  auf  den  kürzeren  Strecken ; sie  redu- 
zieren die  zwischen  den  Schienen  bestehende  Spannung 
auf  3 bis  6 Volt.  Bei  einem  Blockstück  von  5 Ohm 
Isolationswiderstand,  dem  ein  Betriebswiderstand  von 
50  Ohm  vorgeschaltet  sein  möge,  gestalten  sich  die  Ver- 
hältnisse dann  so,  daß  der  Kurzschluß  durch  eine  Achse 
den  Gesamtwiderstand  von  50  -j-  5 = 55  Ohm  um 
5 Ohm  auf  50  Ohm,  also  um  nur  rd.  1 o#/0  verändert. 
Bei  Damptbahnen  mit  Batteriebetrieb  sind  diese  Rctriebs- 
widerstände  nicht  nötig,  denn  die  einzelnen  Blockstücke 
sind  unabhängig  voneinander,  und  der  innere  Widerstand 
der  Batterien  ist  im  Verhältnis  zu  ihrer  Spannung  so 
groß,  daß  zu  große  Stromstärken  nicht  auftreten. 

Nach  ganz  gleichen  Gesichtspunkten  bei  beiden 
Bahnen  sind  die  die  Signalströme  steuernden  Schalter 
gebaut;  es  sind  polarisierte  Relais,  die  nur  bei  einer 
Stromrichtung  in  den  Hauptspulen  den  Signalstromkreis 
geschlossen  halten,  bei  der  anderen  aber  ihn  zwangläufig 
öffnen.  Fig.  448  stellt  die  Schaltung  der  Relais  mit  Dy- 
namo , Betriebswiderstand  und  dem  die  Polarisierung 
bewirkenden  Schwinganker  schematisch  dar.  Der  Schwing- 
anker liegt  unmittelbar  zwischen  der  Speisclcitung  und  der 
durchlaufenden  geerdeten  Schiene ; ein  Wechsel  der  Strom- 
richtung in  ihm,  die  vom  Betriebsstrom  herrühren  müßte, 
ist  deshalb  nicht  möglich  und  seine  Enden  haben  gleich- 
bleibende  Polaritäten.  Wenn  nun  um  die  Relaisspulen 
der  Strom  im  richtigen  Sinne  kreist,  wird  der  Schwing- 
anker unten  etwa  nach  rechts  gezogen  und  hält  in 
dieser  Schrägstcllung  durch  einen  an  ihm  befestigten 
Kontakt  den  Signalstromkreis  geschlossen  und  das  Signal 
auf  Fahrt.  Sobald  dann  infolge  Achscnkurzschlusses 
zwischen  den  Schienen  der  Strom  tim  die  Hauptspulen 
aufhört,  hört  auch  die  Anziehung  auf,  kehrt  der  Schwing- 
anker in  die  Senkrechte  zurück,  öffnet  dadurch  den 
Signalstromkreis  und  bewirkt  Haltstellung.  Dasselbe  tritt 
aber  ein,  wenn  Strom  in  falscher  Richtung  um  die  Haupt- 
spulen läuft,  denn  dadurch  kehrt  sich  ihre  Polarität  um 
und  erzeugt  einen  Ausschlag  des  unteren  Schwingankcr- 
endes  nach  links,  wobei  dann  der  Signalkontakt  noch 
weiter  geöffnet  wird.  Feindliche  Ströme  können  also 
kein  gefährliches  Signalbild  erzeugen.  Im  einzelnen  wird 
auf  feindliche  Ströme  am  Schluß,  nach  der  Beschreibung 
der  Anlagen,  näher  einzugehen  sein. 

Über  die  Abmessungen  der  Schalter  ist  im  Zu- 
sammenhänge mit  der  Spannung  der  Blockstromquelle 
Bestimmung  zu  treffen;  die  Schrift  über  die  Bostoner 
Anlage  enthält  iit  dieser  Beziehung  bemerkenswerte  Ein- 
zelheiten, und  diese  können,  weil  die  Spannungen  be 
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beiden  Hahnen  gleich  hoch  gewählt  sind,  als  für  beide 
zutreffend  angesehen  werden. 

Fig.  448  zeigt,  wie  die  von  der  Dynamo  erzeugte 
Spannung  sich  durch  den  Betriebswiderstand  Wx  hin- 
durch in  der  Bettung,  d.  h.  über  einen  Widerstand  von 
im  Minimum  3 Ohm  und  durch  die  Relaisspule  IV2,  aus- 
gleicht, Bettung  und  Relaus  sind  also  parallel  geschaltet. 
Bei  den  Dampfbahnen  mit  Batteriebetrieb  werden  für 
die  niedrige  Spannung  der  Batterien  Apparate  von  ge- 
ringem Widerstand  (5  Ohm  im  Mittel)  verwendet,  die 
bereits  bei  einer  Spannung  von  */4  Volt  an  den  Knden 
der  Hauptspulen  den  Hauptanker  anzichcn.  Im  vorliegen- 
den Fall  überschreiten  die  Grenzen  des  Spannungsabfalles 
in  der  Rückleitung  aber  '/«  Volt  bedeutend,  die  Schalter 
müssen  vom  Spannungsabfall  unbeeinflußt  bleiben  und 
waren  deslialb  für  weit  höhere  Spannung  «»'‘[entwerfen. 


Fig.  448.  Schaltungsschcma  der  Bostoner  selbsttätigen  Signale. 


Vor  Eröffnung  der  Bostoner  Strecke  angestellte  Versuche 
ergaben,  daß  dort  Apparate  unbrauchbar  sind,  die  auf 
Spannungen  unter  2'/2  Volt  reagieren ; mit  Rücksicht  auf  | 
eine  spätere  Verstärkung  des  Verkehrs  hat  man  dann 
5 Volt  als  unterste  Grenze  der  Spannung  angesetzt,  auf 
die  die  Relais  ansprechcn.  Unter  dieser  Annahme  mußten 
nach  Maßgabe  des  von  den  Schaltern  beim  Heben  des  j 
Hauptankers  zu  überwindenden  mechanischen  Widerstan- 
des die  Spulen  einen  Widerstand  von  50  Ohm  erhalten. 
An  den  Enden  dieser  auf  der  ganzen  langen  Strecke 
verteilten  Widerstände  von  50  Ohm  waren  also  auch 
zu  Zeiten  des  geringsten  Isolationswiderstandcs  zwischen 
den  Schienen  5 Volt  ständig  aufrechtzuerhalten.  Dazu 
bedurfte  es,  um  nicht  besonders  stark  bemessene  Speisc- 
leitungen  nötig  zu  haben,  einer  Maschine  von  weit  höherer 
Spannung,  und  man  wählte  dazu  90  Volt,  die  sich  zu 
Zeiten  guten  Wetters  auf  60  ermäßigen  lassen.  Der  ! 
größte  Energiebedarf  für  ein  Relais  läßt  sich  dann  wie 
folgt  berechnen : Bei  3 Ohm  Isolationswiderstand  zwischen 
den  Schienen  und  50  Ohm  Relaiswiderstand  beträgt  der 

Gesamtwiderstand -jj- -.;  00  2,6  Ohm.  An  den 

h "r  Iw 

Enden  dieses  Widerstandes  sollen  5 Volt  Spannung  ge- 


halten werden,  es  würden  also 


_5 

2,6 


1 ,8  Amp.  Strom 


hindurchgehen.  Der  Rest  der  Maschinenspannung, 
90 — S = 85  Volt,  ist  bei  dieser  Stromstärke  im  Be- 
triebswiderstand zu  vernichten,  der  für  den  angenommenen 

8 s 

Fall  Z.  - 00  50  Ohm  haben  muß.  Ein  so  aus- 

l ,8 

gerüstetes  Blockstück  wird  also  90  ■ 1,8  = 162  Watt 
verbrauchen.  Dieser  Betrag  ist  aber  gegenüber  dem 
Aufwand  für  den  bei  weitem  größten  Teil  der  Block- 
slücke sehr  hoch.  Die  meisten  von  ihnen  besitzen  einen 


so  großen  Isolationswiderstand,  daß  Betriebswiderstände 
von  1 50  Ohm  zur  Verwendung  gelangen.  Diese  Block- 

QO 

stücke  führen  also  etwa  nur  - — - = 3L  Amp.  und  ver- 

150  1 r 

brauchen---  • 90  = 54  Watt. 

S 

Schließlich  ist  noch  zu  erwähnen,  daß  die  Relais, 
um  sie  Beschädigungen  durch  feindliche  Ströme  zu  ent- 
ziehen, für  die  Aufnahme  des  ganzen  Betriebsspannung 
kräftig  genug  gebaut  sind.  (SchluQ  folgt.) 


Kleine  Nachrichten. 

Arbeitsgewinnung  und  -Übertragung. 

Die  elektriftche  Anlage  der  Eisen-  und  Strafeenbahngesellschaft 
in  Varcse  zur  Versorgung  des  bestrichenen  Gebietes  mit  Strom  ftlr 
Ficht  und  Kraft,  namentlich  auch  für  die  projektierten  Bahnlinien 
vonVareseund  Varcse  — Prima  Capclla,  erstreckt  »ich  zwischen 
den  drei  Orten  Varese.  Lareno  und  Luino  auf  ein  Gebiet  von  nahezu 
90  km  Länge.  Wasser  ist  nicht  gerade  im  Überfluß,  aber  für  den 
vorliegenden  Zweck  in  ausreichender  Menge  vorhanden.  Die  Strom- 
erzeugungsanlagc  besteht  aus  zwei  großen  Werken,  von  denen  da»  eine 
nördlich  von  l.uino.  bei  Moccugno,  das  andere  im  Süden , bei  Ferrara 
in  der  Volganna  liegt.  In  Moccagno  verwendet  man  das  Wasser  der 
Gchirgsflußchen  Giona  und  Ca»mcro,  die  in  einer  Höhe  von  381,1  m 
durch  ein  Stauwerk  von  55  m Bogenlänge  und  80  m Radius  vereinigt 
werden.  Der  Damm  ist  7,5  m hoch  und  auf  Beton  gegründet.  Seine 
Breite  beträgt  am  Fuß  6,5  m.  oben  2,1  m.  Dieser  Damm  bildet  einen 
großen  Hochbehälter.  Der  Abfluß  ist  durch  einen  weiteren  kurzen 
Damm  geschlitzt,  der  hinter  dem  erstcren  liegt  und  mit  ihm  einen  Winkel 
bildet,  in  dem  das  Wasser  ruhig  ist;  dort  beginnt  der  Obcrwassergraben. 
Dieser  hat  einen  Wassen|uerschnitt  von  1,0  X 0.9  ra  und  eine  Länge 
von  4 km,  wovon  1,3  km  in  Tunnels  geführt  »nd.  Der  Bau  diese» 
Grabens  war  ziemlich  schwierig,  da  der  Baugrund  von  Felsen  durch- 
zogen ist,  die  sehr  leicht  abbröckcln.  Man  mußte  deshalb  an  den 
Tagesstrecken  Kunstbauten  anbringen,  die  den  Graben  ungewöhnlich 
teuer  machen.  Die  lichte  Weite  der  folgenden  Rohrleitung,  die  bei 
265  m länge  ein  Gefalle  von  146  in  besitzt,  beträgt  650  mm.  Vor 
der  Hand  ist  nur  eine  Rohrleitung  fcrtiggestcllt.  Man  wird  aber  binuen 
kurzem  eine  zweite  anbringen,  die  neben  der  erstcren  hcrlÄuft  und  als 
Reserve  dient.  Das  Kraftwerk  befindet  »ich  in  der  Nähe  von  Moccagno, 
einem  Dorf  am  Lago  Maggiore.  Dort  mündet  die  Rohrleitung  in  einen 
Verteiler,  aus  dem  vier  Peltonrädcr  gespeist  werden  sollen , von  denen 
einstweilen  drei  aus  der  Fabrik  von  Riva  & Monncrct,  Mailand,  eingebaut 
sind.  Sic  leisten  500  PS  bei  einer  Drehzahl  von  360,  146  m GcftUc 
und  350  l sekundlicher  Wasscrmcngc. 

Die  Turbinen  für  die  Erregermaschinen  lotsten  40  I*S  bei  einer 
Drehzahl  von  800,  28  l sekundlicher  Wasscrmcnge  und  ebenfalls 
146  m Gefalle.  Die  Generatoren  sind  auf  die  horizontalen  Turbinen- 
wellen aufgesetzt.  Sic  leisten  33  Amp.  bei  6500  Volt,  ihre  Drehzahl 
ist  360 , der  Pul»  48 , co»  f = 0,48.  Sie  sind  von  Brioschi  Ä:  Finzi 
in  Mailand  geliefert.  Die  Errcgcrmaschincn  leisten  245  Amp.,  1 20  Volt, 
30  KW.  Jede  dieser  Maschinen  speist  zwei  Generatoren. 

Die  andere  Zentrale  befindet  »ich  in  Ferrara  in  der  Volganna,  an 
der  im  Bau  begriffenen  Bahnstrecke,  von  Luino  in  der  Richtung  nach 
Varcsc  um  etwa  1 1 km  entfernt.  Man  verwendet  dort  das  Wasser  des 
Margorabbia  mit  dem  kleinen  See  von  Ghirla,  der  durch  einen  Damm 
zu  einem  Hochbehälter  ausgebildet  wurde.  Der  Oberwassergraben  ist 
hier  kurz,  dagegen  besitzt  die  Rohrleitung  eine  Itänge  von  530  m bei 
750  mm  lichter  Weite.  Da»  Gefälle  beträgt  167  m,  die  effektive  elek- 
trische Leistung  1 100  PS. 

Die  Zentrale  in  Ferrara  ist  ebenfalls  für  vier  Turbogeneratoren 
eingerichtet,  von  denen  zunächst  nur  drei  eingebaut  sind.  DieTurbincu 
sind  Peltonrädcr;  sic  leisten  je  370  PS;  die  Drehzahl  ist  480,  da»  Ge- 
falle 107  ra,  die  sekundliche  Was*crmcnge  360  1. 

Den  elektrischen  Teil  der  Zentrale  lieferte  die  General  Electric 
Company,  die  auch  mit  der  elektrischen  Ausrüstung  der  Eisenbahn 
Varcse — l.uino  betraut  war.  Die  Generatoren  leisten  270  KW  bei 
6500  Volt  und  29  Amp.  Ihre  Drehzahl  ist  480,  der  Puls  48.  cos  9p  = 
0,83.  Die  Erregerma>chinen  sind  fUr  125  Volt  und  60  Amp.  bei  einer 
Drehzahl  von  1800  gebaut.  Der  Drehstrom  wird  mit  6500  Volt  Span- 
nung in  die  Fernleitungen  geführt  (3  Drähte,  in  gleichseitigem  Dreieck 
von  520  mm  Scitcnlänge  angeordnet'.  Für  die  Beleuchtung  wird  die 
Spannung  durch  70  Transformatoren  auf  1 10  Volt  erniedrigt. 

Die  Unterstation  in  S.  Ambrugio  bei  Varcsc  dient  in  der  Haupt- 
sache zur  Speisung  der  Straßenbahn  Varcsc — Prima  Capclla.  Dort 
befindet  sich  eine  Dampf-  und  eine  elektrische  Anlage.  Die  cratcrc 
besteht  aus  zwei  gewöhnlichen  Kesseln  und  zwei  stehenden  Dampf- 
maschinen von  je  100  PS.  Sic  treiben  mittels  Riemen  zwei  Thomson- 
Dynamos  von  60  KW  und  600  Volt  an.  Die«:  können  auch  durch 
zwei  SynchronmotQrcn  vpn  100  PS  bei  500  Volt,  72$  Umdrehungen 
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und  den  Pols  48  angctricbcn  werden.  Anderseits  können  die  Syn- 
chroniuotoren  von  den  Dampfmaschinen  aus  angetrichen  werden  und 
dienen  dann  als  Generatoren  zur  Unterstützung  der  Zentrale.  Außerdem 
ist  ein  Motordynamo  (sic!)  von  00  PS,  sekundär  für  OOO  Volt  vorhanden. 
Der  Motor  erhält  seinen  Strom  aus  sechs  Thomson- Einphasenirans- 
formatoren , die  aus  der  Hochspannungsleitung  mit  Drehstrum  gesj>cist 
werden.  Die  I.inic  Varese  — Prima  Capelia  wird  seit  einiger  Zeit  mit 
Motorwagen  betrieben . die  von  der  Thumpsongesellschaft  mit  Motoren 
G E.  800  ausgerüstet  sind.  Sic  ist  4 km  lang  und  weist  einen  Höhen- 
unterschied von  230  m auf.  Die  Spurweite  beträgt  1 100  nun  Die 
gleiche  Spur  ist  für  die  Strecke  Varese  l.uino  gewählt  worden.  Diese 
Linie  ist  erst  teilweise  im  Betrieb.  Sie  ist  26  km  lang  und  besitzt 
ziemlich  starke  Steigungen,  unter  anderen  eine  solche  von  43°/<o  auf 
4 km  länge.  Der  Bau  der  Strecke  gestaltete  sich  ziemlich  schwierig 
und  erforderte  sehr  viel  Erdarbeiten.  Der  Betrieb  erfolgt  durch  Dreh- 
strommotoren. Jeder  Wagen  besitzt  zwei  40  PS  Thomson -Houston • 
Motoren , die  durch  Tandem-  und  Parallelschaltung  und  durch  Wider- 
stände im  sekundären  Kreis  reguliert  werden.  Die  Hochspannung  von 
6500  Volt  wird  in  Drchstrointransformatoren  auf  750  Volt  erniedrigt, 
die  längs  der  Strecke  aufgcstcllt  sind.  Eine  der  Phasen  des  sekun- 
dären Teiles  liegt  an  den  Schienen.  Der  Entwurf  und  die  Bauleitung 
der  Anlage  big  in  den  Händen  des  Ingenieurs  H.  Rigoni.  Wir  werden 
auf  diese  Anlage , die  wegen  der  Mannigfaltigkeit  in  ihren  Zwecken 
und  Einrichtungen  seitens  der  technischen  Weh  Beachtung  verdient, 
gelegentlich  zurückkommcn.  O — i. 

Allgemeines. 

Bericht  aus  London.  Die  Abteilung  des  »Engineering  Standard 
Committee«!  die  die  Normalisierung  von  Generatoren,  Motoren  und 
Transformatoren  dnrehzufuhren  hatte,  hat  vor  einiger  Zeit  einen  vor- 
läufigen Bericht  hermisgegeben,  dem  wir  folgendes  entnehmen : 

1.  Normale  Niederspannungen  für  Gleichstrom  und  Wechselstrom, 
an  den  Klemmen  des  Verbraucher»  gemessen,  sind: 

l IO.  220,  440,  500  Volt 

(ebenso  380  Volt  als  verkettete  Spannung  in  Drchstromnctzcn). 

2.  Normale  Hochspannungen  für  Wechsclstromgencratorcn : 

2200,  3300,  6600,  1 1 000  Volt. 

3.  Normale  Hochs)>annungen  an  den  Primärktemmen  von  Trans- 
formatoren : 

2000.  3000.  6000,  10000  Volt. 

4.  Normale  Spannungen  an  den  Sekundärklemmen  von  Transfor- 
matoren : 

I15,  230,  460.  525  Volt  unbelastet. 

5.  Normale  Spannung  an  den  Klemmen  von  Bahnmotoren  : 500  Volt. 

6.  Normaler  Puls  für  Wechselstrom : 50.  (25  Perioden  werden 
für  Ausnahmefalle  als  sekundärer  Normalpuls  erlaubt. 

NB.  Abweichungen  bis  zu  lo°/4  von  der  obigen  Nonnalspanmmg 
sind  zulässig. 

Ein  Versuch  ist  gemacht  worden,  um  die  Zahl  der  Modelle  auf 
ein  Minimum  zu  beschränken.  Normallcistungen  und  normale  Touren- 
zahlen sind  vorgcsch  rieben,  dürfen  jedoch  als  nichts  mehr  als  ein  Vor- 
schlag angesehen  werden. 

Die  Tabelle  gibt  eine  Zusammenstellung  dieser  Daten. 

Als  Motoren  werden  außer  denen  der  Tabelle  nur  die  Leitungen  */*• 
1 ,.  I.  2 und  3 PS  und  als  Generatoren  noch  eine  Reihe  von  Leistungen 
zwischen  100  und  1000  KW  (100.  150.  200,  250.  300,  400.  500.  750. 
1000)  für  geringe,  mittlere  und  hohe  Tourenzahl  normalisiert. 

Die  Ein-,  Zwei-  und  Dreiphasen-,  50periodigcn  Wechselstrom- 
motoren werden  normalisiert : 

4 polig  für  1.  2,  3,  5,  7b,,  10  !*S. 

<>  polig  für  7Vt.  IO.  15.  20  PS, 

8|>olig  für  25,  (von  hier  ah  nur  zwei-  und  drciphasigl  30,  40,  50  PS. 
10  |>o!ig  für  50.  75  I*S  und 
12  polig  für  100  I*S. 


Gleichstromgeneratoren  und  Motoren. 


Leittung 

I.CI»IUQg 

l'mdrchuazcn 

Drchiahl 

in  PS 

pro  Min. 

al«  Dynamo 

in  KW 

wenn  die  Mjuchine  ah 

Motor  benutn  wird 

6 

iojs 

7", 

IOOO 

8 

IOOO 

10 

900 

12 

900 

«5 

850 

16 

850 

10 

800 

»4 

800 

3° 

750 

3» 

750 

40 

700 

40 

<>75 

50 

650 

ho 

615 

7S 

600 

80 

57S 

IOO 

550 

IOO 

500 

— 

Die  Erregcn*|»annung  für  Wechselst romgeneratoren  soll  entweder 
65,  1 10  oder  220  Volt  sein. 

Die  Regulierung  (prozentuale  Spanttuugserhöhung  von  Vollast  zu 
Leerlauf)  soll  6*/#  hei  cos  y = I und  2O*/0  hei  cos  y ^0,8  betragen 

WindflUgeldynamometer  den  Obersten  Ch.  Renard.  Über 
diesen  sehr  einfachen,  sinnreichen  Apparat  zur  Bremsung  von  Elektro- 
motoren bis  100  l*S  entnehmen  wir  der  Z.  f El..  Wien  1904.  Nr.  2 2 
folgendes:  Auf  die  Welle  des  zu  bremsenden  Motor;  wird  ein  Holz- 
Stab  gesetzt,  der  an  seinen  Enden  zwei  Blcchtafelu  trägt.  Der  Luft- 
druck auf  diese  Elächen  hei  der  Rotation  ist 
/’  — a A'j  w1. 

wobei  a das  Gewicht  eines  chm  Luft  von  bei  dem  Versuche  herr- 
schendem Druck  und  Temperatur.  A'  eine  Konstante  und  n die  Um- 
drehungszahl bedeutet.  Die  l-ciMung  wird 
2 71  ft 

A = — * ./’=:«  A ,/r», 

<K>  1 

wobei  A*  den  mittleren  Hebelarm  der  Windllugcl  bezeichnet.  A\  wird 
am  besten  experimentell  bestimmt,  mittels  geeichter  Motoren,  oder 
auf  dynamomctrischcm  Wege,  indem  der  Motor  drehbar  aufgehängt  und 
das  Drehmoment  der  Windflllgcl  aushalanciert  wird.  Fs  ist  wohl  auch 
eine  ziemlich  genaue  Berechnung  möglich.  Mit  der  Umfangsgeschwin- 
digkeit der  Flügel  soll  man  bis  IOO  m Sek.  gehen  können,  natürlich 
sind  alle  Teile  sorgfältig  auf  die  hohen  Beanspruchungen  durch  die 
Zentrifugalkraft  zu  berechnen.  Um  die  Bremse  für  verschiedene  Mo- 
toren brauchen  zu  können,  werden  die  Flügel  verstellbar  an  dem 
Holzstab  befestigt,  so  daß  stets  eine  geeignete  Umfangsgeschwindigkeit 
erreicht  werden  kann. 

Die  großen  Vorteile  dieser  Einrichtung  sind  sofort  einleuchtend. 
Die  Messung  selbst  ist  sehr  einfach,  es  sind  nur  abzulcscn  Luftdruck. 
Temperatur  und  Umdrehungszahl,  a ergibt  sich  dann  aus  einmal  auf- 
gestellten  Kurven  oder  Tabellen,  A*,  ist  für  jede  FlUgelstellung  einmal 
ermittelt.  Ferner  fallen  die  in  Praxis  meist  recht  unbequemen  Kühl- 
vorrichtungen anderer  Bremsen  weg ; endlich  ist  das  Drehmoment  stets 
konstant . nun  ist  nicht  von  veränderlichen  Reibungskoeffizienten 
abhängig.  \V.  H. 

Die  Elektrizitäts-Aktiengesellschaft  vorm.  W.  Lahmcycr  & Co.. 
Frankfurt  a.  M„  übersandte  uns  eine  Broschüre  über  die  von  ihr  ver- 
wandten neuen  Kugellager,  die  von  den  Deutschen  Waffen-  und 
Munitionsfabriken,  Berlin,  hcrgcsicllt  werden.  Bei  den  üblichen  Kugel- 
lagern (Fig.  44'))  ist  der  Raum  zwischen  dem  äußeren  und  inneren 
Stahlring  fast  vollkommen  mit  Kugeln  ausgefüllt,  so  daß  diese  einander 
berühren.  Biegt  sich  die  Welle  durch,  so  läuft  der  innere  Ring  nicht 
mehr  in  derselben  Ebene,  in  der  der  äußere  Ring  steht,  wie  Fig,  450 
zeigt.  Daher  bewegen  sich  die  auf  einer  leicht  gewölbten  Fläche 
laufenden  Kugeln  an  dem  oberen  und  unteren  Teil  des  lagers  auf 
einer  Peripherie  mit  kleinerem  Radius  wie  an  den  seitlichen  Teilen. 


Fig.  451.  Neues  Kugellager  der 
Elektrizitäts-Akt. -Ges  vorm.  W.  Lahmcycr  & C*o, 


und  folglich  laufen  die  oberen  und  unteren  Kugeln  langsamer  als  wie  die 
an  der  Seite  befindlichen.  I>ics  bewirkt  ein  fortwährendes  Aufeinander- 
schlagen  der  Kugeln.  Das  hierdurch  verursachte  Unrundwerden  bewirkt, 
daß  das  Lager  ein  singendes  oder  pfeifendes  Geräusch  hervnrbringt. 

Fig.  451  zeigt  das  neue  Kugellager,  das  nur  ungefähr  halb  soviel 
Kugeln  enthält  wie  die  ältere  Konstruktion.  Die  fehlenden  Kugeln 
werden  durch  kleine  Spitalfedern  ersetzt.  Tritt  nun  infolge  Durch- 
biegung der  Welle  eine  Schrägstellung  des  inneren  Ringes  gegen  den 


Bedingungen  den  sofortigen  Tod  zur  Folge  hatte,  um  weiteren  der- 
artigen Fällen,  die  hei  der  jetzigen  Verbreitung  elektrischer  Leitungen 
nicht  ausgeschlossen  erscheinen,  vorzubeugen,  empfiehlt  cs  sich,  ent- 
weder die  Badewanne  mit  der  Wasserleitung  und  anderen  erreichbaren 
Mctallteilcn  elektrisch  leitend  zu  verbinden  oder  besser,  da  man  Auf 

Ieinc  sichere  und  dauernde  Verbindung  unter  den  besonderen  Verhält- 
nissen nicht  immer  rechnen  kann,  die  Badewanne  isoliert  aufzustcllen. 


Heft  23. 


Elektrische  Bahnen. 


429 


zwischen  Oberleitung  und  Erde,  was  Isci  den  Itesonders  ungünstigen 


A KuccU»|;er. 
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C OlüberUuf6flTnung«n. 
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C Kiofi  für  Brfmijjunu  dei  auf 
der  W«ll«  «iirrndm  innere» 
Teile«  de«  Kugellager«. 
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äußeren  ein  und  wird  dadurch  die  Geschwindigkeit  der  einzelnen  Kugeln 
verschieden,  so  verhindern  die  Federn  das  Zusammcnschlagen  der 
Kugeln.  Diese  Federn  sind  innen  mit  Filz  ausgcfilllt  und  wirken 
daher  wie  ein  mit  rotierendes  Schmierkissen.  Fig.  452  zeigt  den  Ein- 
bau des  Kugellagers,  der  ein  leichtes  Auswcchseln  ermöglicht.  B. 

Auf  S.  135  der  E.  B.  berichteten  wir  bereits  von  dem  dem  preußi- 
schen Abgeordnetenhaus  vorgcleglen  Entwürfe  eines  Gesetze»  über 
die  Prüfung  »gefährlicher  Anlagen«.  Dies  Gesetz  ist  inzwischen 
von  der  Kommission  nicht  unwesentlich  modifiziert  und  unter  dein 
neuen  Namen:  »Gesetz  über  die  Kosten  der  Prüfung  nherwachungs- 
hcdUrftigcr  Anlagen«,  vom  Plenum  angenommen  worden,  wobei  die 
Geschwindigkeit,  mit  der  die  Angelegenheit  erledigt  wurde,  die  be- 
teiligten Kreise  Überrascht  und  ihnen  die  Möglichkeit  abgeschnitten 
hat.  eine  Diskussion  in  den  Fachkreisen  durchzufilhren.  Das  Gesetz, 
das.  wenn  es  die  Zustimmung  des  Herrenhauses  finden  sollte,  rechts- 
kräftig werden  würde,  würde  am  härtesten  die  landwirtschaftlichen 
Betriebe,  Überhaupt  die  Betriebe  auf  dem  Lande  treffen,  denen  aus 
naheliegenden  Gründen  aus  den  beabsichtigten  Prüfungen  erheblich 
höhere  Kosten  erwachsen  würden  als  den  in  den  Städten  befindlichen 
Anlagen.  Dort  aber  wird  mau  natürlich  nicht  allein  die  durchaus 
irrtümliche  Annahme  bedauern,  daß  die  elektrischen  Anlagen  der  Natur 
der  Sache  nach  gefährlicher  wären  als  irgend  eine  andere  Gebmuchs- 
einrichtung. Wenn  inan  sich  die  Mühe  nimmt,  in  den  Unfallstatistiken 
nachzuschcn,  wie  viele  Menschen  jährlich  durch  Fall  von  1 .eitern. 
Treppen,  Verletzung  durch  einfache  Werkzeuge  usw.  schwer  verunglücken, 
und  wie  verschwindend  klein  dagegen  die  Zahl  der  durch  Elektrizität 
verurteilten  Unfälle  ist,  so  erkennt  man,  daß  die  Angst  vor  der  ver 
meintlichen  (jefahr  nur  dadurch  zu  erklären  ist,  daß  über  die  Elektro- 
technik heute  noch  Ansichten  bestehen,  die  das  weitere  und  sehr  zu 
beschleunigende  Vordringen  von  Belehrung  und  Aufklärung  dringend 
notwendig  machen.  F's  ergehen  sich  da  geradezu  Schulaufgaben.  Wir 
werden  bald  an  anderer  Stelle  hierauf  zurückkommen. 

Von  einem  schweren  Unfall  eines  Badenden  ging  durch  die 
Tagcsblätter  vor  einiger  Zeit  eine  Nachricht,  wonach  der  Unfall  da- 
durch liervorgenifen  wurde,  daß  das  Abfallrohr  einer  metallenen  Bade- 
wanne, das  nicht  geerdet  war,  mit  der  Oberleitung  einer  elektrischen 
Bahn  Schluß  bekommen  hatte.  AU  nun  der  in  der  Badewanne  Sitzende 
nach  dem  Hahn  der  Wasserleitung  faßte,  schaltete  er  seinen  Körper 


Letzteres  muß  natürlich  in  der  Weise  geschehen,  daß  nicht  nur  die 
Füße  der  Wanne  isoliert  werden,  sondern  so,  daß  auch  das  Abfallrohr 
durch  einen  isolierenden  Stutzen  mit  der  Wanne  verbunden  wird.  Die 
. Porzellanfabrik  Dermsdorf  hat.  auf  diese  Frage  aufmerksam  gemacht, 
1 F'Uße  und  Absclilußstutxen  konstruiert,  die  eine  unbedingte  Gewähr 
. ftir  gute  Isolation  bieten.  Die  Füße  sind  nach  dem  Prinzip  der 
Glockcuisolatoren  ausgebildet  und  sehr  kräftig  gehalten,  der  Anschluß- 
stutzen  wird  mit  einem  Flansch  an  den  Boden  der  Badewanne  ge- 
schraubt, und  die  Verbindung  mit  dem  Abfallrohr  geschieht  durch  eine 
Messingmuffc,  die  an  den  Porzcllanstutzcn  angekittet  wird,  oder  es  wird 
i eine  siopfbuchsenarligc  Verbindung  verwendet.  W H, 

Aus  der  Rechtsprechung. 

Höhere  Gewalt  oder  eigenes  Verschulden  ? (Entscheidung  des 
Reichsgerichts  vom  15.  Februar  1904.  VI.  26403.)  Am  20.  Mai  1902 
1 ging  der  Gelötete  im  Gespräch  mit  dem  Zeugen  G.  auf  dem  Bürger- 
steige, neben  dem  in  einer  Fmtfernung  von  nur  einem  Schritt  das  Gleis 
I der  Straßenbahn  läuft.  Er  trennte  sich  von  G„  um  nach  einem  anf 
| der  anderen  Seite  der  Straße  liegenden  Hause  zu  gehen,  und  trat  aus 
'■  diesem  Anlaß  auf  das  Gleis,  ohne  zu  bemerken,  daß  im  selben  Augen- 
blick ein  herankommender  Straßenbahnwagen  bereits  in  unmittelbarer 
Nähe  war.  Darin,  daß  der  Getötete  es  unterlassen  hat.  sich  nach 
einem  etwa  herankommenden  Wagen  umzusehen,  wird  in  der  Bahn- 
. gcscllschaft  sein  Verschulden  gefunden.  Das  Berufungsgericht  geht 
nun  zwar  zutreffend  davon  aus.  daß  dos  auf  der  Straße  sich  bewegende 
Publikum  der  durch  die  Straßenbahn  geschaffene»  Gefahr  Rechnung 
tragen  und  erhöhte  Vorsicht  beobachten  müsse.  Aber  es  meint  zugleich, 
darum  könne  doch  nicht  gefordert  werden,  daß  das  Publikum  seine 
Aufmerksamkeit  ausschließlich  der  Straßenbahn  zuwende  und  von  der 
Beschäftigung  der  Gedanken  mit  anderen  Gegenständen  Abstand  nehme. 
Deswegen  sei  C9  entschuldbar  gewesen,  wenn  die.  Aufmerksamkeit  des 
j Getöteten  durch  sein  Gespräch  mit  G.  und  die  eilige  Ausführung  seines 
; Vorhabens,  nach  der  anderen  Straßenseite  hinuberzugehen,  in  Anspruch 
genommen  gewesen  und  er  dadurch  gehindert  sei,  den  nahen  Wagen 
; zu  bemerken.  Das  Berufungsgericht  beruft  sich  bei  diesen  Ausführungen 
' auf  ein  Urteil  des  11.  Zivilsenats  vom  14.  Dezember  1900;  allein  dabei 
wird  Ubersehen,  daß  dieses  Urteil  sich  auf  eine  ganz  andere  Sachlage 
bezieht.  Damals  handelte  cs  sich  um  das  Gleis  einer  in  eine  1-and- 
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»traße  eingebauten  Nebenbahn,  auf  der  nur  in  größeren  Zwischenräumen 
Züge  verkehren , hier  um  das  Gleis  einer  viel  häufiger  befahrenen 
städtischen  Straßenbahn.  Dadurch  wird  das  Maß  der  Ansprüche  an 
die  Aufmerksamkeit  der  auf  der  Straße  verkehrenden  Personen 
naturgemäß  verstärkt,  und  es  kann  nicht  anerkannt  werden,  daß  im 
städtischen  Straßenverkehr  der  einzelne  seine  Gedanken  durch  ein  ge- 
wöhnliches Gespräch  und  die  Absicht,  auf  die  andere  Straßenseite  zu 
gehen,  so  vollständig  darf  fesseln  lassen,  daß  er  die  aus  dem  Queren 
der  Straße  entspringende  Gefahr  ganz  außer  acht  laßt.  Das  Berufungs- 
gericht nimmt  auch  ohne  Grund  an,  daß  man,  um  die  gebotene  Vor- 
sicht zu  Üben,  von  der  Beschäftigung  der  Gedanken  mit  anderen  Gegen- 
ständen Abstand  nehmen  müsse,  denn  das  zur  Abwendung  der  Gefahr 
ausreichende  Seitwärtssehen  ließ  sich  ohne  Abbrechen  des  bisherigen 
Gedankenganges  ausführen.  In  dem  fcstgvstellten  Verhalten  ist  darum 
ein  mit  dem  Unfälle  in  ursächlichem  Zusammenhänge  stehendes  Ver- 
schulden zu  finden.  Immerhin  kann  dieses  Verschulden  nicht  als  ein- 
zige Unfallsursache  gelten.  Daneben  kommt  als  solche  die  Gefahr 
in  Betracht , die  unter  den  gegebenen  Verhältnissen  der  Betrieb  der 
Straßenbahn  auf  dem  ganz  nahe  neben  dem  Burgersteige  liegenden  Gleis 
mit  sich  brachte  und  die  noch  dadurch  gesteigert  wurde,  daß  von  dem 
heranfahrenden  Wagen  nicht  häufigere  Glockenrignalc  gegeben  wurden, 
die  die  in  der  Nähe  des  Gleises  auf  dem  Bürgersteige  verkehrenden  Per- 
sonen an  die  Gefahr  erinnert  hätten.  Das  Verschulden  des  Verletzten 
ist  also  nur  mitwirkende  Ursache  gewesen  und  darum  für  die  Entschei 
düng  über  den  Umfang  des  zu  leistenden  Schadenersatzes  nach  § 254 
B.  G.  B.  abzuwägen,  in  welchem  Maße  einerseits  das  Verschulden  des 
Verletzten,  anderseits  die  von  dem  Beklagten  zu  vertretende  Betriebs- 
gefahr  als  die  Ursache  de»  Schaden»  zu  gelten  hat.  Da  das  eigene  Ver- 
schulden des  Verletzten  und  die  Gefährlichkeit  des  Betriebs  an  der  Un- 
fallstelle in  gleichem  Maße  hei  der  Entstehung  des  den  Erben  des  Ge- 
töteten erwachsenden  Schadens  mitgewirkt  haben,  ist  ein  Anspruch  der- 
selben auf  den  Ersatz  des  halben  Schadens  als  begründet  anerkannt. 

W.  C. 


Zuschriften  an  den  Herausgeber. 

(Abgedruckt  ohne  Verantwortlichkeit  de»  Herausgebers.) 

Anläßlich  der  diesjährigen  Versammlung  des  Internationalen 
Straßenbahn-  und  Kleinbahnvereins  in  Wien  haben  die  Siemens- 
Schuckcrtwcrkc  eine  i.u  ft  bremse  für  Straßenbahnen  empfohlen 
und  auf  den  Markt  gebracht,  welche  nach  den  Angaben  dieser  Firma 
»nicht  allein  sämtliche  Vorteile  der  bisher  vorhandeneh  Bauarten  in 
sich  vereinigen,  sondern  auch  auf  Grund  der  mehrjährigen  Erfahrungen 
hei  der  von  genannter  Firma  bekanntlich  angestrehteri  und  erzielten 
Verbesserung  der  Luftdruckbremse  für  Vollbabncn  (Ergänzung  der 
Westinghousebremse)  in  allen  Teilen  nach  Möglichkeit  verbessert  und 
vereinfacht  worden«  sein  soll. 

Es  könnte  für  uns  nur  erfreulich  sein,  daß  die  Bemühungen,  die 
wir  bekanntermaßen  seit  Jahren  unternehmen,  um  der  Luftbremsc  bei 
Straßenbahnen  Eingang  zu  verschaffen,  jetzt  auch  von  einer  Finna 
geteilt  werden,  die  unseres  Wissens  bisher  hei  allen  von  ihr  ein- 
gerichteten elektrischen  Straßenbahnen  nur  ihre  elektrische  Bremse 
eingeführt  hat.  Gegen  das  Verfahren  der  Siemens  Schuckert werke  bei 
der  Einfuhning  ihrer  I.uftbremse  für  Straßenbahnen  müssen  wir  jedoch 
entschieden  Verwahrung  cinlegcn. 

Wenn  sich  die  Siemens-Schuckertwerke  in  ihrem  Prospekte  auf 
ihre  Erfahrungen  bei  den  angestrebten  Verbesserungen  der  Luftdruck- 
bremse für  Vollbahnen  beziehen,  so  muß  vorweg  betont  werden,  daß 
diese  Erfahrungen  wegen  der  vollständigen  Verschiedenheit  der  Ver- 
hältnisse für  Straßenbahnen  keine  Verwendung  finden  können,  wie  auch 
die  Westinghousebremse  selbst  sich  aus  dem  gleichen  Grunde  hei 
Straßenbahnen  keinen  Eingang  verschaffen  konnte. 

Auch  die  von  den  Sicmcns-Schuckertwerken  »angestrebten  Ver- 
besserungen der  Westinghousebremse«  liegen  daher  auf  einem  Gebiete, 
welches  mit  dem  Gebiet  der  Straßenbahnbremse  nicht  die  geringsten 
Berührungspunkte  hat.  und  die  Siemens-Schuckertwerke  konnten  deshalb 
etwaige  Erfahrungen  in  der  Vcrbcssung  der  Luftdruckbremse  für  Voll- 
bahnen zur  Einführung  dieser  Bremse  für  Straßenbahnen  nicht  benutzen. 

Tatsächlich  weist  auch  die  von  den  Sicmens-Schuckertwerken  auf 
den  Markt  gebrachte  Straßenbahnhremse  keine  Merkmale  auf,  die  sich 
auf  solche  Erfahrungen  der  Firma  zurückfuhren  lassen,  sie  lehnt  sich 
im  Gegenteil  in  ihren  wesentlichen  Teilen  sowohl  wie  in  ihrer  Wir- 
kungswebe an  die  von  uns  vertriebene  Luftbremsc  an.  Hierbei  sind 
die  von  uns  zuerst  cingefuhrtcn  Neuerungen  und  sogar  auch  an  unserer 
Bremse  durch  Gebrauchsmuster  geschützten  Verbesserungen  ohne 
weiteres  benutzt  und  werden  in  dem  Prospekt  als  besondere  Vorzüge 
der  neuen  Bremse  angeführt.  Die  unserer  Bremse  gegenüber  tat- 
sächlich vorliegenden  Abweichungen  sind  lediglich  konstruktionclier 
Natur,  und  cm  die  Praxis  wird  lehren  müssen,  ob  diesen  Änderungen 
eine  größere  Zweckmäßigkeit  innewohnt  ab  unseren  in  achtjährigem 
Betriebe  erprobten  Konstruktionen.  Die  Siemen»  Schuckerlwcrke 
scheinen  diesen  Änderungen  selbst  keine  große  Bedeutung  beizumessen, 
da  der  ihre  Lnftbremve  betreffende  Prospekt  hei  Aufzählung  ihrer 
Eigenschaften  auf  sic  nicht  Bezug  nimmt  und  andere  und  bessere 
Eigenschaften,  als  sic  unserer  I.uftbremse  innewobnen,  aus  ihnen  nicht 
hcrlcitct.  Im  Gegenteil  gibt  diese  Aufzählung  nur  Eigenschaften  wieder, 


welche  in  den  verschiedenen,  unsere  lmft  bremse  betreffenden  Druck- 
schriften als  Eigenschaften  unserer  Bremse  aufgeführt  werden. 

Einer  besonderen  Hervorhebung  bedürfen  die  Punkte  8 und  IO 
der  gedachten  Aufstellung. 

Zu  Punkt  8.  Nach  Punkt  8 des  Prospekte»  der  Siemens- Schuckcrt- 
wcrkc wird  die  Luftpumpe  bei  jeder  Bremsung  selbsttätig  angcstellt. 
Wie  aus  der  dem  Prospekte  beigegebenen  Zeichnung  ersichtlich  ist, 
wird  dies  durch  eine  Verbindung  der  Brcmsleitung  mit  dem  Regulator 
| erreicht.  Diese  Anordnung  ist  jedoch  von  uns  erfunden  und  uns  durch 
Gebrauchsmuster  geschützt. 

Zu  Punkt  10.  Die  Verbindung  des  Sandstreuers  mit  dem  Steuer- 
1 ventil  der  Bremse  wurde  von  un»  zuerst  bei  Straßenbahnen  eingeführt, 
und  zwar  wird  bei  unserer  Konstruktion  nicht  nur  bei  Notbremsung 
selbsttätig  Sand  gestreut,  sondern  derselbe  Hebel  dient  auch  zura 
Sandstreucn  heim  Anfahren.  Die  Sicmens-Schuckcrt werke  haben  nun 
1 unter  219684,  Kl.  20  f,  sich  ein  Gebrauchsmuster  auf  eine  Rtlckstell- 
Vorrichtung  cintragcn  lassen,  dessen  Beschreibung  erkennen  läßt,  daß 
die  Kuckstellvorrichtung  zur  Anwendung  an  unserer  obigen  Konstruktion 
bestimmt  ist.  Nachdem  wir  die  Sicmcns-Schuckcrtwerkc  von  dem 
Patentschutze,  den  wir  für  die  Kombination  des  Sandstrcucns  mit  dem 
Bremshebel  beim  Notbremsen  und  beim  Anfahren  besitzen,  in  Kenntnis 
gesetzt  haben,  hat  sich  die  Firma  auf  das  selbsttätige  Sandstreucn  bei 
Notbremsung  beschränkt  und  mußte  deshalb  für  die  Sandstreuung  beim 
Anfahren  einen  besonderen  Hebel  anordnen.  Als  eine  Verbesserung 
und  Vereinfachung  wird  diese  Änderung  gegenüber  unserer  durch  Patent 
geschützten  Anordnung  jedoch  nicht  angesehen  werden  können,  ganz 
abgesehen  davon,  daß  wir  auch  auf  die  von  den  Siemens-Schuckert- 
werken  in  Anwendung  gebrachte  Ausführung  des  selbsttätigen  Sand- 
strcucns bei  Notbremsung  allein  Gebrauchsmusterschutz  beanspruchen. 

Wenn  die  offenkundigen  Anlehnungen  an  unsere  Konstruktion  dem 
Sachverständigen  bereits  ohne  unseren  Hinweis  aufgefallen  sein  werden, 
so  möchten  wir  auch  für  den  Nichuachvcrständigen  nachstehend  durch 
eine  Gegenüberstellung  die  nicht  minder  offenkundige  Übereinstimmung 
eines  Teils  des  Prospektes  der  Sicmcns-Schuckcrtwerkc  mit  dem  den- 
selben Gegenstand  behandelnden  Teil  unseres  Instruktionsbuches  dartun. 
Es  handelt  sich  um  die  Beschreibung  der  Einzelteile  der  Bremsen. 

W ir  schreiben  in  unserem  I n • Die  Siemens-Schuckert- 
struktionsbnch:  werke  schreiben  in  ihrem  Pro- 

spekt : 


I.  Der  Achsenkompressor. 

Der  Achsenkompressor  mit  Ex- 
zenterantrieb bestellt  in  einer  ein - 
fach  wirkenden  Luftpumpe,  welche 
durch  ein  auf  der  Wagenachte  bc - 
fertigtet  susei fertiges  Extente r ver- 
mittelst ebenfalls  zweiteiliger  Ex- 
zenterstangc  angetrieben  wird. 

Der  Kolben  ist  im  Zylinder  durch 
telbttspannende  Ringe  gedichtet.  Das 
ganxe  Triebwerk  umgibt  ein  tzoei- 
teiliges  Gufige häute,  welches  einer- 
seits mit  dem  Zylinder  verschraubt , 
anderseits  zu  beiden  Seiten  det  Ex- 
centers auf  der  Wagenachse  ge- 
lagert ist. 


1.  Die  Luftpumpe. 

Die  Luftpumpe  ist 

eine  ein- 
fach wirkende  Kolbenpumpe  und  wird 
durch  ein  auf  der  Wagenachse  be- 
festigtes noeit eiliges  Excenter 

angetrieben. 

Der  KolHn  ist  durch 

selbst  spannende  Ringe  gedichtet.  Das 
gante  Triefaierk  umgibt  ein  drei- 
fertiges,  mit  dem  Pumpen zylinder  ver- 
schraubtes Gufsgehaute.  Letzteres 
ist  tu  beiden  Seiten  des  Excenters 
auf  der  Wagenaehse  gelagert . 


Durch  das  Säugventil  gelangt 
die  atmosphärische  Luft  tu  den 
Zylinder  und  wird  bei  Rückgang  des 
Kolbens  durch  das  Druchentil  ver- 
mittelst der  oben  im  Gchäuscdcckcl 
angcschlos»encri  Druckleitung  in 
den  Lufthehaltcr  geprefst. 

Unter  dem  Säugventil  ist  ein 
Ausschalter  angeordnet,  welcher  das 
erste  re  teilweise  anhebt,  n*enn  der 
Luftbehälterdruck  eine  bestimmte 
Iföhe  erreicht  hat,  so  dafs  die  Rumpe 
leer  arbeitet. 


Durch  den  Luftsauger  und  das 
Säugventil  gelangt  die  Außen luft  in 
den  Zylinder  und  zoird  bei  Rsick- 
giing  des  Kolbens  dusch  das  Druck- 
ventil  in 

den  Luftbehälter  geprefst. 

Unter  dem  Saugzcn/it  ist  ein 
Ausschalter  angeordnet , 'welcher  das- 
selbe teilweise  anhebt , wenn  de* 
Druck  im  Ijuftbe  kälter  eine  be- 
stimmte Höhe  erreicht  hat.  so  dafs 
die  Ihtmpc  alsdann  leer  läuft. 


H.  Der  Regulator, 

welcher  den  Behälter- 
druck  auf  einer  bestimmten  Höhe 
erhält.  Er  vermittelt 

einerseits,  wenn  der  normale  Druck 
erreicht  ist,  die  Einströmung  von 
Druckluft  in  den  oben  c mahnten 
Ausschalter  des  Kompressors  und 
hebt  dadurch  die  Säugventile  an, 
so  dafs  der  Kompressor  leer  läuft. 
Anderseits,  wenn  der  latftbeha Ver- 
druck gesunken  ist,  gestatte!  er 
wieder,  dafs  die  Ventile  spielen 
können,  und  daß  die  Rümpe  mit 
Druck  arbeitet. 


III.  Der  Druckregler. 

Der  Druckregler  hat  den  Zweck, 
den  Druck  im  luftbehälter  auf 
einer  bestimmten  einstellbaren  Hohe 
zu  erhalten.  Er  bewirkt  einer- 
seits, durch  Zulassung  von 

Druckluft  zu  dem  bereits  erwähnten 
Ausschalter  det  Kompressors,  daß 
der  letztere  leer  lauft , sobald  der 
normale  Druck  erreicht  ist,  ander- 
seits durch  Abladung  dieser  Druck- 
luft. dafs  die  Pumpe  wieder  arbeitet, 
sobald  der  Druck  im  Behälter  ge- 
sunken ist. 


I 
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Die  nachstehende  Erklärung  der  Sie m ens -Sch ackert werke  G.  m.  b.  H.  zu 
den  auf  Seite  430  und  431  dieses  Heftes  abgedruckten  Ausführungen  der  Firma  Heinrich 
Böker  & Co.  sollte  vereinbarterweise  unmittelbar  nach  diesen  in  «len  Text  eingestellt 
werden. 

Durch  ein  bedauerlich)»  Versehen  der  Druckerei  ist  dies  unterblieben  und  folgt  diese 
fragliche  Erklärung  nachstehend  auf  gegenwärtigem  besonderem  Blatte. 

R.  Oldenbourg,  Verlagshandlung. 


Die  in  vorstehenden  Seilen  430  und  43 1 dieses  Heftes  von  der 
Klima  Hermann  Heinrich  Kälter  & Co.  zur  Sprache  gebrachte  An- 
gelegenheit ist  (iegcnslaml  eines  zurzeit  schwellenden  Prozesses.  über 
dessen  Ausfall  wir  an  dieser  Stelle  berichten  werden.  Vorläufig  be- 
merken wir  nur,  daß  wir  uns  bereits  seit  ca.  4 Jahren  mit  der  Kon- 
struktion von  Luftdruckbremsen  ftlr  Straßen-  und  Kleinbahnen  be- 
schäftigen und  von  uns  gebaute  Kremsteile  bereits  auf  der  berliner 
Hoch-  und  Untergrundbahn  seit  deren  Eröffnung  in  betrieb  sind. 

Sieinens-Schuckcftwcrkc  CJ.  m.  b.  II. 


i 
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III.  Der  LuftbehäUer. 

Derselbe  dient  zur  Ansammlung 
der  von  dem  Kompressor  erzeugten 
Druckluft  und  wird  so  grofs  be- 
messen, dafs  eiste  gröfsere  Anzahl 
Pen  Bremsungen  hintereinander  ge- 
macht werden  kann , selbst  nenn  der 
Kompressor  nicht  sofort  zoieder  die 
per  brauchte  Ijtft  ersetzen  : cur  de. 
Die  I.uftbehälter  sind  aus  Stahlblech 
hergestellt.  Die  Nähte  sind  ge- 
schweißt. In  den  Deckeln  wie  im 
Mantel  des  Kessels  sind  die  für  die 
Rohranschlüsse  erforderlichen  Stutzen 
einge schleifst.  Auf  der  Unterseite 
ist  jeder  Kessel  mit  einem  Ablafx- 
hahn  für  Öl  und  H'asser  versehen. 


II.  Der  I.uftbehälter. 

Der  I.uftbehälter  dient  zur  Auf- 
speicherung der  von  der  Luftpumpe 
erzeugten  Druckluft  und  ist  so  grofs 
bemessen,  dafs  eine  greif sere  Anzahl 
von  Bremsungen  hintereinander  ge- 
macht zoerden  kassn,  selbst  wenn  die 
Luftpumpe  nicht  sofort  wieder  die 
verbrauchte  Luft  ersetzen  wurde. 
Der  Luftbehälter  ist  aus  Stahlblech 
hergestellt. 

In  die  Deekel 

sind  die  für  die 
Bohr  an  Schlüsse  erforderlichen  Stutzen 
cinge schweifst.  Auf  der  Unterseite 
ist  ein  Abtafshahn  für  Öl  und 
Wasser  angebracht. 


Eines  weiteren  Kommentars  wird  die  aus  dieser  Gegenüberstellung 
sich  ergebende  Übereinstimmung  nicht  bedürfen.  Wohl  aber  müssen 
wir  noch  folgenden  Umstand  anführen: 

Die  Siemens-Schuckertwerke  sind  Ende  März  1.  J.,  soweit  ans  be- 
kannt. rum  ersten  Male  mit  ihrer  Luftbremse  in  Konkurrenz  getreten. 
Wir  schließen  hieraus,  daß  die  Firma  mindestens  schon  Anfang  1.  J. 
sich  mit  der  Konstmktion  der  Bremse  befaßt  haben  muß.  Unter  dem 
27.  Januar  1.  J.  aber  schrieb  sie  uns; 

»Wir  benötigen  öfters  Preise  von  Luftbremsausrilstungen.  Kom- 
pressoren usw.  zu  Offertabgaben  und  bitten  Sie  daher,  um  den  Brief- 
wechsel hierüber  auf  ein  möglichst  geringes  Maß  einzuschränken,  um 
Übersendung  einer  von  Ihnen  mit  Preisen  und  Kabatuätzen  ver- 
sehenen Liste  über  I.uftbreimausrtl stungen  in  zwei  bis  drei  Exem- 
plaren.« 

W'ir  haben  darauf  vertrauensvoll  unsere  Preise  in  großer  Aus- 
führlichkeit angegeben,  ohne  zu  wissen,  daß  wir  damit  einer  Firma 
dienen,  die  mit  uns  in  Konkurrenz  zu  treten  im  Begriff  war  und  für 
die  diese  genauen  Preisangaben  ein  wertvolles  Material  bilden  mußten. 

Die  Wahrung  unserer  berechtigten  Interessen  macht  cs  uns  zur 
Pflicht,  das  vorstehend  geschilderte  Verfahren,  welches  die  Siemens- 
Schuckertwerke  bei  der  Einführung  ihrer  Luftbremse  beobachtet  haben, 
hiermit  bekanntzugeben. 

Hermann  Heinrich  Böker  & Co. 

Abteilung  Bökerbremsen. 


Aus  den  Geschäftsberichten. 


Dem  Jahresbericht  Uber  daa  Gaawerk,  das  Elektrizitätswerk 
und  die  Slrafaenbahn  der  Stadt  Bielefeld  für  die  Zeit  vom  1.  April 
1903  bis  zum  31.  Märt  1904  entnehmen  wir: 

Elektrizitätswerk.  4.  Betriebsjahr.  Von  besonders  günstigem 
Einfluß  auf  die  Entwicklung  des  Elektrizitätswerkes  im  vergangenen 
Betriebsjahre  war  die  Herabsetzung  des  I*reiscs  für  Strom  zu  Be- 
Icuchtungszwecken  vom  1.  April  ab  von  öo  Pf.  Grundpreis  mit  Rabatten 


An&chlufabewegung. 


Beleuchtung  und  gewerbliche  Zwecke 

Stand  am 
1.  April 
1904 

Stand  am 
1.  April 
»yoj 

Zugang 

Zu- 

Ta% 

Anzahl  der  Abnehmer 

i.\° 

262 

68 

26 

Anzahl  der  angebrachten  Zihler  . . 

390 

286 

104 

3b 

Beleuchtung : 

a)  Anzahl  der  Glühlampen  . . . 

938S 

6296 

3094 

49 

1>:  Anzahl  der  Bogenlampen  . . . 

333 

280 

53 

'9 

c)  Anschlußwert  in  KW  , , . , 

7-4  156 

534  S'o 

439  64b 

45 

d)  Gleichwert  in  50  Watt-Glühlampen 

'S  5°o 

IO  700 

4800 

45 

Motorenbetrieb : 

a)  Anzahl  der  Motoren  .... 

'54 

1 l6 

38 

33 

b Gesamtleistung  in  PS  . . . . 

45b  W»s 

|68  (>70 

87  995 

44 

c)  Anschlußwert  in  KW  .... 

434  07 ' 

349  44' 

84  850 

44 

Für  sonstige  gewerbliche  Zwecke : 

Anschlußwert  in  KW 

44  7'>4 

40  5(14 

2200 

5.4 

Öffentliche  Beleuchtung : 

a)  Anzahl  der  Bogenlampen  . . . 

4 

4 

— 

— 

b)  Anschlußwert  »n  KW  .... 

2200 

2200 

— 

— 

Eigenverbrauch : 

a)  Anzahl  der  Glühlampen  . . . 

300 

261 

39 

'5-4 

b)  Anzahl  der  Bogenlampen  . 

12 

8 

4 

5" 

c)  Anzahl  der  Motoren  .... 

2 

2 

— 

— 

d)  Gesamtleistung  der  Motoren  in  PS 

*s 

*s 

— 

— 

e)  Anschlußwert  in  KW  .... 

5'  7oo 

47  400 

4300 

9.' 

Gesamter  Anschlußwert  in  KW  . . 

' 30489' 

974 19s 

330  69 6 

34 

Gleichwert  in  50  Watt-Gluhlampen 

26  100 

19  500 

OljOO 

34 

Einwohnerzahl 

67  297 

65  678 

1619 

2.5 

Auf  1000  Einwohner  j KW  ... 

19.4 

■4.8 

4.6 

3' 

angeschlossene  | I.zunpen  . . 

388 

297 

91 

3' 

Betrlebsergebniase. 


190304 

1902/03 

Erzeugte  Kilowattstunden 

Nutrhare  Kilowattstunden : 

1 224  226,0 

978  477.» 

a)  Beleuchtung 

2S7  316,8 

'88  934,5 

b)  Gewerbliche  Zwecke 

171  840,8 

I'l  657,4 

c)  Öffentliche  Beleuchtung  .... 

3 957.0 

3 929.0 

d)  Eigenverbrauch  . . . • . . 

74  <>74.o 

75  958.0 

ej  Bahn  

556  784.0 

S'o  3'5.° 

f)  Insgesamt 

' 094  554.6 

890  793.9 

Bezahlte  Kilowattstunden 

1 015  921.6 

810  906,9 

Kohlenverbrauch  : 

a)  Insgesamt 

2 202  568  kg 

I 856  051  kg 

bv  für  eine  erzeugte  Kilowattstunde  . 

'.8  kg 

«.9  kg 

c)  lur  eine  nuUbarc  Kilowattstunde  . 

4.0  kß 

2,1  kg 

d)  durchschnittliche  jährliche  Ver- 

dampfungsziffer 

8.5 

8.6 

Die  durchschnittliche  tägliche  Strom» 

ahgabe  für  Beleuchtung  und  gewerb- 

liebe  Zwecke  betrug 

Die  größte  an  einem  Tage  abgegebene 
Elcktrizitätsmengc  für  Beleuchtung 

1595  KW-Sld 

1040  KW  Sld. 

und  gewerbliche  Zwecke  betrug  . . 

4737  KW-Sld. 

1892  KW-Sld. 

Die  geringste  an  einem  Werktage  abge- 
gebene Elcktrizitätsmengc  fÜrBeleucb- 

um  15.  Ocirmlxr 

»ta  90  Derembrr 

tung  und  gewerbliche  Zwecke  betrug 

950  KW  Std. 

555  KW-Sld. 

Die  größte  an  einem  Augenblicke  ein- 
getretene Belastung  für  Beleuchtung 

am  12  Juni 

am  7.  Juli 

und  gewerbliche  Zwecke  belief  sich  auf 

337.5  KW 

226.6  KW 

am  x»  Dezember, 

3B3i  Dezember, 
nachm.  6 Uhr 

Gleichwert  dieser  Belastung  in  gleich- 

nachm.  6 Uhr 

zeitig  brennenden  x6  NK-Gltlhlampen 
Diese  Belastung  in  °/0  der  zu  dieser  Zeit 

<>750 

453° 

angcschlossencn  Kilowatt  bzw.  lampen 
Jährliche  Benutzungsdauer  eines  sn ge- 
schlossenen Kilowatt  für  Beleuchtung 
ausschließlich  öffentliche  Beleuchtung 

30.8 

45.5 

und  Eigenverbrauch  (Jahresmittel)  . 
Jährliche  Benutzungsdauer  eines  ange- 
schlosxencn  Kilowatt  für  gewerbliche 
Zwecke  ausschließlich  Eigenverbrauch 

44O  Std. 

415  Sld. 

(Jahresmittel) 

398  Std. 

37*  Std. 

Jährliche  Benutzungsdauer  eines  ange- 
schlossenen Kilowatt  für  Beleuchtung 
und  gewerbliche  Zwecke  einschließ- 
lich öffentliche  Beleuchtung  u.  Eigen- 

verbrauch  (Jahresmittel)  .... 
Benutzungsdauer  eines  angeschlossenen 
Kilowatt  für  Beleuchtung  und  gewerb- 
liche Zwecke  am  Tage  des  größten 

473  Std. 

454  Std. 

Verbrauchs 

Durchschnittliche  tägliche  Benutzungs- 
dauer eines  angeschlossenen  Kilowatt 
für  Beleuchtung  und  gewerbliche 

2 Std.  30  Min. 

2 Std.  7 Min. 

Zwecke  (Jahresmittel) 

1 Std.  18  Min. 

I Std.  15  Min. 

Ausgaben. 


190304 
M.  I‘f. 

1902/03 
M.  Pf. 

a)  Brennstoffe 

3'  5*' 

45 

27  6öo 

89 

für  eine  nutzbare  Kilowattstunde  . 

2.S8 

— 

3." 

b)  Wasser 

* 336 

SO 

■ 746 

3* 

für  eine  nutzbare  Kilowattstunde  . 

— 

0.21 

— 

0,20 

c)  Schmiermittel 

i 299 

03 

1 402 

4f> 

für  eine  nutzbare  Kilowattstunde . 

— 

0,12 

— 

0.16 

d)  Sonstige  Betriebsmittel  .... 

2 664 

— 

4S* 

97 

für  eine  nutzbare  Kilowattstunde  . 

— 

0.24 

— 

0,05 

e)  Unterhaltung  und  Ausbesserungen 

6459 

3' 

7 '89 

47 

für  eine  nutzbare  Kilowattstunde  . 

— 

0.69 

— 

0.81 

f)  Gehälter  und  Löhne 

33915 

'9 

32480 

97 

für  eine  nutzbare  Kilowattstunde  . 

— 

3'o 

— 

3.65 

g)  Verwaltungskosten 

8 761 

95 

.U60 

92 

für  eine  nutzbare  Kilowattstunde  . 

— 

o.So 

— 

O.38 

h'’  Gesamtausgaben 

S6957 

73 

74  *94 

für  eine  erzeugte  Kilowattstunde  . 

— 

7." 

— 

7.60 

für  eine  nutzbare  Kilowattstunde  . 

— 

7.94 

— 

8.36 

für  eine  bezahlte  Kilowattstunde  . 

— 

8.57 

— 

9.16 

432 
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Einnahmen. 


1903/04 

1902/03 

a)  Beleuchtung 

</S  950.63 

M 

76711.38 

b)  Gewerbliche  Zwecke 

> 

32  098,45 

> 

19432.05 

c)  Zählcrmicte 

> 

2447.76 

» 

1 814.03 

d)  Rahnilrom 

> 

83  517,60 

» 

78  369,— 

c'*  Verschiedenes 

> 

2 209,39 

» 

2 234.50 

f)  Gesamteinnahmen 

> 

219  223.83 

» 

178  560,96 

Durchschnittliche  Einnahme  fllr  eine  für 

Beleuchtung  bezahlte  Kilowattstunde 
Desgleichen  für  eine  fllr  gewerbliche 

34,6  pt 

40.6  Pf. 

Zwecke  bezahlte  Kilowattstunde  . . 
Desgleichen  für  eine  für  Beleuchtung 

18,7  1 

18,6  > 

und  gewerbliche  Zwecke  bezahlte 
Kilowattstunde 

28,6  . 

32.1  * 

Desgleichen  einschließlich  Zählcrmietc 
Einnahme  fllr  eine  Kilowattstunde  Bahn- 

29,1  > 

32.8  > 

ström 

Durchschnittliche  ICinnahme  für  eine 

15,0  > 

15,0  > 

bezahlte  Kilowattstunde  mit  Berück- 

sichtigung  des  an  die  Bahn  abge- 
gebenen Stromes 

21,4  * 

21,8  » 

Durchschnittliche  Gesamteinnahine : 

a)  für  eine  erzeugte  Kilowattstunde  . 

'7.9  ’ 

18.3  > 

b)  für  eine  nutzbare  Kilowattstunde . 

20,0  > 

20,1  > 

c)  für  eine  bezahlte  Kilowattstunde  . 

21,6  > 

22,0  > 

auf  einen  Einheitspreis  von  40  Pf.  für  die  Kilowattstunde.  Der  Be- 
triebsüberschuß, der  im  Haushaltspläne  auf  M.  86672,98  veranschlagt 
war,  betrügt  M.  132266,10,  entsprechend  to.1%  des  Anlagekapitals. 
Nach  Verwendung  von  M.  48  533.35  zu  einer  vierprozenligen  Ver- 
zinsung und  M.  54963,91  zu  Abschreibungen  verbleibt  also  ein  Rein- 
gewinn von  M.  2S  768.84.  An  der  Lichtbatterie  wurde  in  diesem  Jahre 
eine  größere  Ausbesserung  erforderlich.  Die  Batterie,  deren  Wirkungs- 
grad bedeutend  unter  die  gewährleistete  Hohe  zurück  gegangen  war, 
wurde  von  der  Firma  E.  Schulz  in  Witten  gemäß  dem  mit  dieser  ab- 
geschlossenen I .icfcmngsvcrtrngc  zum  großen  Teile  mit  neuen  Platten 
versehen  und  von  der  Lieferantin  wieder  in  einen  dem  Vertrage  ent- 
sprechenden Zustand  versetzt. 

Bestand  der  Betriebsmittel  am  I.  April  1904:  4 Dampfkessel 
mit  je  175  <|in  Heizfläche,  2 Kessclspcuepumpcn  für  eine  Leistung  von 
je  1 5 cbm  Wasser  in  der  Stunde,  1 Dampfmaschine  mit  einer  normalen 
effektiven  Leistung  von  200  PS.  2 Dampfmaschinen  mit  einer  normalen 
effektiven  Leistung  von  je  400  PS.  1 Kühlanlage  für  eine  Ruckkühlung 
von  300  cbm  Wasser  in  der  Stunde.  I Gleichstrom-Dynamomaschine 
mit  einer  Leistung  von  »Ko  KW',  2 Gleichstrom-Dynamomaschine»  mit 
einer  Leistung  von  je  360  KW,  1 Akkumulatorenbatterie  von  266 
Elementen  mit  einer  Kapazität  von  1200  Arap.-Std.  (für  Beleuchtung 
und  gewerbliche  Zwecke),  I Akkumulatorenbatterie  von  266  Elementen 
mit  einer  Kapazität  von  275  Amp.-Std.  (fllr  Bahnbetrieb). 

Straßenbahn.  3.  Betriebsjahr.  Im  verflossenen  Betriebsjahr  waren 
zum  ersten  Male  die  beiden  Strecken  von  Brackwcde  nach  Schildcsche 
und  von  Sieker  zum  Staatsbahnhof  das  volle  Jahr  bei  unverändertem, 
auf  Grund  der  Erfahrungen  im  Vorjahr  endgültig  festgesetztem  Fahrplan 
im  Betrieb. 

Die  Ergebnisse  dieses  Jahres  geben  deshalb  ein  deutliches  Bild 
von  der  Wirtschaftlichkeit  des  gegenwärtigen  gesamten  Bahnunter- 
nehmens.  Dieses  hat  sich  gegen  das  des  Vorjahre»,  in  dem  die 
Strecke  Bahnhof-Sieker  erst  5 Monate  in  Betrieb  war,  nicht  wesentlich 
geändert.  Der  Zunahme  der  Zahl  der  gefahrenen  Wagenkilometer  um 
1 5 •/•  dcn  Wert  des  Vorjahres  steht  auch  nur  eine  Zunahme 

der  beförderten  Personen  um  15.9 °/0  und  der  Einnahmen  um  15,6% 
gegenüber,  während  die  Betriebsausgaben  sich  um  14 •/*  vermehrt 
haben.  — Die  Gesamteinnahmen  belaufen  sich  auf  M.  341  098,36.  die 
Betriebsausgaben  auf  M.  263252,56,  der  Betrichsüherschufl  betrügt 
demnach  M.  77845.80  — Zur  Verzinsung  des  Gesamtkapitals  init4°/0 
sind  M.  67357.28  erforderlich.  Für  Abschreibungen  bleibt  also  nur 
noch  der  unzureichende  Betrag  von  M.  10488.52  übrig.  Zur  Erzielung 
einigermaßen  angemessener  Abschreibungen  muß  deshalb  der  heim 
Elektrizitätswerk  erzielte  Reingewinn  von  M.  28  768,84  nut  verwendet 
werden. 

Dieses  wirtschaftliche  Ergebnis  kann  nicht  als  ein  günstiges  be- 
zeichnet werden,  zumal,  wenn  man  in  Betracht  zieht,  daß  eine  Ver- 
ringerung der  jetzt  schon  recht  niedrigen  Betriebskosten  nicht  mehr 
möglich  ist.  wenn  den  berechtigten  Forderungen  eines  ordnungsmäßigen, 
einer  Stadt  als  rntcrnchmerin  würdigen  Zustandes  der  Anlagen  und 
Betriebsmittel  Rechnung  getragen  werden  und  der  Betrieb  den  Verkehrs- 
interessen  in  weitgehendstem  Maße  dienen  soll.  Auch  das  Steigen  der 
Einnahmen  durch  das  allmähliche  Anwachsen  des  Verkehrs  wird 
erfahrungsgemäß  einen  wesentlichen  Einfluß  aul  die  Wirtschaftlichkeit 
nicht  ausuben. 

Die  einzige  Möglichkeit,  ein  befriedigendes  wirtschaftliche»  Er 
gehnis  herbeizuführen,  bei  dein  das  Unternehmen  aus  sich  selbst  be- 


stehen kann,  liegt  in  einer  Änderung  des  Tarif»,  nach  den  vom  Verein 
der  Straßenbahnverwaltungen  nufgcstcllten  Grundsätzen,  wie  sic  auch 
an  anderen  Orten  in  den  letzten  Jnhrcn  mit  dem  angestrebten  F'rfolg 
durchgeführt  wurde. 

P'ine  solche  Änderung  erscheint  hier  um  so  mehr  angebracht,  als 
die  Tanfvcrhältnisse  für  die  Wirtschaftlichkeit  de»  Unternehmens  ganz 
besonders  ungünstige  sind.  Es  sei  nur  erwähnt,  daß  die  mittlere 
lauge  der  sechs  IO  Pfennigstrecken  der  Stadt-  und  Außenlinien  4.2  km 
betrügt,  annähernd  da»  Doppelte  von  den  Werten  bei  ähnlichen  Unter- 
nehmen, die  sich  wirtschaftlich  günstig  gestaltet  haben.  Flinc  derartige 
1-etMung  ist  bei  den  heutigen  Kosten  eine»  gut  angelegten  und  zweck- 
entsprechend betriebenen  Hahnuiiteruehmen»  viel  zu  hoch,  zumal  unter 
Berücksichtigung  der  hier  vorliegenden  besonderen  Verhältnisse , bei 
denen  Uber  die  Hälfte  der  Bahniänge  auf  noch  wenig  angebautc  Außen 
strecken  füllt. 

Im  übrigen  hat  sich  der  Betrieb  im  verflossenen  Jahr  günstig  ge 
staltet.  Betriebsstörungen  tnit  längerer  Unterbrechung  des  Verkehr» 
sowie  Unglücksfülte  mit  erheblichen  Verletzungen  sind  in  diesem  Jahre 
nicht  zu  verzeichnen. 

Uber  den  jetzigen  Stand  des  Unternehmens  sowie  Uber  die  Betriebs- 
und  wirtschaftlichen  Ergebnisse  geben  die  nachstehenden  Zusammen- 
stellungen Aufschluß. 


Betriebskosten  fllr  das  Betriebsjahr  1903  04. 


Jahre» 

Summe 

durch- 

•ebeett 

Arbeit -»verbrauch  insgesamt  . . . KW-Std. 

556  -84 

für  ein  Rechnungskilometer  . . KW-Std. 

— 

0.54; 

83  517.60 

— 

für  ein  Rcchnungskilometer  .... 

— 

8,20 

Unterhaltung  und  Reparatur  der  Wagen  . 

23  706,20 

— 

fllr  ein  Rechnungskilomctcr  .... 

— 

2.33 

Reinigung  der  Wagen 

6 712,41 

.. 

für  ein  Rcchnungskilometer  .... 
Unterhaltung  des  Oberbaues  und  der  Ober- 

0,66 

leitung  

29  235,73 

— 

Air  ein  Rcchnungskilometer  .... 

— 

2.S7 

Fahrdienst 

96  191.31 

— 

für  ein  Rcchnungskilometer  .... 

— 

947 

Gchüudcunterhaltung.  Heizung  u.  Hcleuchtung 

2 194.S3 

— 

Air  ein  Rcchnungskilometer  .... 

— 

0.21 

Verwaltung  und  Allgemeines 

18  174.— 

— 

fllr  ein  Rechnungskilometer  .... 

— 

l.jS 

' Gesamtausgaben 

259  732,08 

— 

für  ein  gemischtes  Kilometer  .... 

— 

23.70 

für  ein  Rechnungskilometer  .... 

— 

25.50 

Gesamteinnahmen 

3384M.32 

— 

für  ein  gemischtes  Wagenkilometer  . . 

— 

30.90 

für  ein  Rechnungskilometer  .... 

— 

3330 

hierzu  Po»! 

-4-  629.17 



Betriebskoeffizient  in  °/0  . , . 

Einnahme 

— 

76.60 

Bilanz  am  31.  Mürz  1904. 


Aktiva. 


Grundstücke M.  57  229,59 

Gebäude 1 104  739. — 

Akkumulatoren 7 > 19  176. — 

Bahnkabel » 76061. — 

* Oberirdisches  Leitungsnetz > 169978.— 

Wagenpark > 304  567,— 

Gleisanlage 335.— 

Schutzvorrichtung  f.  Telephon-  u.  Telcgrapheuanlagen  » 32  048. — 

Einrichtung  der  Werkstatt  und  Betriebsrüume  ...  > 13833. — 

Telcphonanlagc > 2 195.— 

Mobilien * 4 123,— 

Auflagen  der  Behörden  ctc.  bei  Gleisanlagen  ...  > 42  466.— 

Bauunkosten * 59  844.10 

Unterhaltungen  und  Reparaturen » 3 264.02 

Beiriebsmatcrialien » 6256.21 

Vcrwaltungskostcn  * 200. — 

Guthaben  bei  der  Sparkasse  .........  > 18  508,6s 

Guthaben  bei  der  Westfälischen  Bank > 3 224,40 

Vorausbetahlte  F\:uorveisiehening>beiträge  . . . . » 1 294.31 

Zinsen > 587,14 

Gewinn-  und  Vcrlustrcehnung » 38  768,84 


Summa:  M.  1 679  698,38 
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Passiva. 


Kämmereikasse  1.  Anleihe M.  i 024  4X2,40 

Kämmereikasse  II.  Anleihe » 651  494.75 

Kasse > 3 7 3 1.3,1 


Summa:  M.  1 67p  608,48 


Stand  des  Hahnunternchmcnx 

am 

«.  April 
1904 

am 

S-.  April 

190J 

Zu- 

ganz 

Gesamte  Streckenlänge  in  Kilometer  . . 

LU1I 

Eingleisige  Streckenlänge  in  Kilometer  . . 

Ul 

Ul 

— 

Doppelgleisige  Streckenlänge  in  Kilometer  . 

5.40 

5.4° 

— 

Gesamte  Glcislänge  in  Kilometer  .... 

«8.S7 

lS,47 

— 

Anzahl  der  Motorwagen 

11 

2J 

— 

Anzahl  der  Anhängewagen 

II 

11 

— 

Anzahl  der  Elektromotoren 

41 

42 

— 

Anschlußwert  der  Elektromotoren  in  Kilowatt 

6*S-So 

6*s,s° 

— 

Anschlußwext  der  Beleuchtung  in  Kilowatt  . 

»S.*4 

»S.*4 

— 

Gesamter  Anschlußwert  in  Kilowatt  . . . 

<’4°-74 

640.74 

— 

BetriebsergebniMe. 


Zu- 

1 9°4/°4 

1902/04 

nähme 

in  % 

Von  der  Bahn  im  Jahre 
verbrauchte  Arbeit  . . 

Durchschnittlich  täglich 

556  784  KW-Std. 

510  345  KW-Std. 

9.» 

verbrauchte  Arbeit  . . 

1 520  KW-Std. 

1 398  KW  Std. 

Höchster  Verbrauch  . 

2 440  KW-Std. 
Januar 

2 225  KW-Std. 
2.  Dezember 

Niedrigster  Verbrauch  . { 

1 21J  KW-Std. 
jJL  November 

923  KW-Std. 
23.  April 

— 

Zurückgelegte  Wagen- 
kilometer   

Durchschnittl.  Verbrauch 

1 094  355-45 

95»  350.30 

15.0 

für  das  Wagenkilometer 
Gesamteinnahmen  aus 

0.509  KW-Std. 

0,536  KW-Std. 

-5 

Fahrgeldern  .... 
Durchschnittliche  Tage»- 

M.  4.48414.4* 

M.  292714,08 

15,6 

cinnahmen 

M.  9*4.64 

M.  80  t,  39 

— 

Höchste  Tageseinnahme  j 

M.  2 856,65 

30  August 

M.  2 797.40 
24.  August 



Niedrigste  Tageseinnahme  J 

M.  600.04 
15.  Mai 

M.  410,15 
!L.  April 



Durchschnitt!.  Einnahme 

für  das  Wagenkilometer 

40.9  Pf. 

40,7  Pf. 

0.6 

Gesamt  - Betriebsausgaben 
Durchschnittl.  Ausgabe 

M.  259  742.08 

M.  227  497,8 1 

>4,2 

für  das  Wagenkilometer 

*4,7  Pf- 

*4.9  Pf- 

— oJ5 

Anzahl  der  beförderten 

Personen 

Einnahme  fUr  eine  betör- 

3717096 

3406845 

•5.9 

dertc  Person  .... 

0.10  Pf. 

9-14  Pf- 

— 

Reiner  Bclricbstlberachuß 

M.  78  682,24 

M.  64  106.94 

iS 

Neue  Bttcher. 

Die  Tarife  der  deutschen  Straßenbahnen , ihre  Technik  und 
wirtschaftliche  Bedeutung  Von  l)r.  Lothar  Weiß.  Karlsruhe  1904. 
G.  Braunsche  Ilofbuchdruckerei.  159  Seiten.  Preis  M.  3,20  (im  Abonne- 
ment der  Volkswirtschaftlichen  Abhandlungen  der  Badischen  Hoch- 
schulen M.  2,40). 

Die  Gestaltung  der  Straßenbahntarife  beansprucht  in  neuester  Zeit 
erhöhtes  Interesse , so  daß  eine  umfassende  Behandlung  des  Stoffes, 
wie  sie  in  der  vorliegenden  Schrift  zum  ersten  Male  gegeben  wird,  als 
willkommen  bezeichnet  werden  muß.  Der  Verfasser  beschränkt  sich 
nicht  auf  eine  Aufzählung  und  Gegenüberstellung  der  verschiedenen 
Tarife,  sondern  geht  nach  einer  theoretischen  Einleitung  über  die  Tarif- 
bildung auf  die  technische  und  wirtschaftliche  Beurteilung  der  einzelnen 
Tarife  ein  unter  Heranziehung  einer  großen  Zahl  von  Beispielen.  In 
dieser  Weise  werden  behandelt  die  Frage  des  Einheit»-  und  Zonentarifs, 
der  Umsteigetarif,  die  Zeitkarten  und  Sonde rtarife,  deren  verschiedene 
Gestaltung  und  die  Erfahrungen,  die  damit  gemacht  worden  sind.  So- 
dann wird  eine  Gegenüberstellung  der  Tarife  im  privaten  und  kommu- 
nalen Betriebe  gegeben,  ferner  werden  die  Gründe  für  und  gegen 
den  letzteren  erörtert,  wobei  der  Verfasser  zu  dem  Schluß  kommt,  daß 
der  kommunale  dem  privaten  Betriebe  vorzuzichen  sei.  Das  Buch,  dem 
aL  Anhang  noch  Tabellen  Uber  die  Tarife  sämtlicher  deutscher  Straßen- 
bahnen beigegeben  sind,  wird  jedem,  der  sich  mit  der  Frage  der  Straßen- 
baluitarife  zu  beschäftigen  hat,  willkommene  Anhaltspunkte  bieten. 

Dr.  Eisig. 


Wcchaelatromtechnik.  Von  M.  T.  Zsakula,  dipl.  Maschinen- 
ingenieur. In  4 Bänden.  Wien  und  Leipzig,  Hartlcbcns  Verlag. 

Ein  gutes  Buch  Uber  Wcchsclxtromerscheir.ungen  für  Leute  ^zu 
schreiben,  die  sich  nicht  intensiv  mit  deren  Studium  befassen  können, 
ist  eine  viel  schwerere  Aufgabe,  als  ein  solches  über  Gleichstrom  zu 
verfassen.  Das  Gebiet  des  letzteren  ist  schon  in  den  verschiedensten 
Weisen  behandelt  worden;  Wechselstrom  werke  für  das  technisch,  aber 
nicht  elektrotechnisch  gebildete  Publikum  beginnen  jodoch  erst  jetzt 
zu  erscheinen. 

Der  Wechselstrom  ist  schwer  zu  verstehen ; darum  müssen  Wechsel- 
stromwerke  in  ihrem  Grundplan  besonders  sorgfältig  angelegt  sein,  und 
es  muß  peinlich  darauf  geachtet  werden,  daß  in  der  Entwicklung  von 
Grundbegriffen  keine  einzige  Unklarheit  oder  Schwierigkeit  vorkommt, 
Uber  die  der  noch  unkundige  I.escr  etwa  nicht  hinwegkommen  könnte. 

Dieser  Ilauptanfordcrung  entspricht  das  Werk  des  Herrn  Zsakula 
nicht,  es  linden  sich  nicht  nur  Unklarheiten  in  großer  Menge,  sondern 
sogar  schwerwiegende  Kehler.  Seinem  Inhalt  nach  ist  das  Buch  theo- 
retisch. d.  h.  es  befaßt  sich  damit,  in  zwei  Bänden  die  Erscheinungen 
beim  ein-  und  mehrphasigen  Wechselstrom  und  in  zwei  weiteren  Bänden 
die  Wirkungsweise  von  Generatoren,  Motoren  und  Transformatoren  zu 
erklären,  während  sich  Hinweise  auf  die  praktische  Verwendung  dieser 
Apparate  und  auf  die  dabei  vorkommenden  Erscheinungen  nur  im  Text 
hin  und  wieder  eingestreut  finden.  Daß  Verfasser  etwas  Wesentliches 
weggelassen  habe,  kann  man  nicht  sagen,  und  wer  alles  das  versteht, 
was  er  bringt,  durfte  danach  schon  recht  viel  vom  Wechselstrom 
wissen.  Dies  zu  erreichen,  war  ohne  Frage  das  Ziel  des  Verfassers; 
aber  durch  die  Mängel  der  Darstellung  ist  es  ihm  in  weite  Ferne  ge- 
ruckt. Diese  Behauptung  zu  erhärten,  seien  — mehr  erlaubt  der  Raum 
nicht  — nur  folgende  Stellen  angeführt : 

Teil  I S.  24 : »Die  E.  M.  K.  der  Selbstinduktion  ist  der  Windungs- 
zahl proportional«  (statt  >dem  Quadratei«). 

Teil  J S.  190:  »Bei  nicht  magnetischen  Materialien  wird  die 
Hystercsisxchleife  zu  einer  einzigen  Linie.  Hieraus  folgt,  daß  bd 
solchen  Körpern  zwischen  Erregerstromstärke  und  Fcld^  einfache  Pro- 
portionalität besteht  < 

Teil  III  S.  100:  ln  die  Formel  R — 2.22  • CNJ  • m B -5-  10— fl  führt 
Verfasser  statt  der  Periodenzahl  oj  die  Wechselzahl  s ein;  dies  gibt 

bd  ihm  R = 4.44  s w B • 5-  io—®,  obgleich  doch  OJ  = * ist  I 

Teil  III  S.  102:  Da  bei  Sinusstrom  der  Formfaktor  / und  die 
Konstante  r = 2.22  durch  die  Beziehung  /=  C—  verbunden  sind,  so 

gilt  nach  Herrn  Zsakula  /=-^-bci  beliebiger  Kurvenform! 

Teil  IV  S.  50:  Die  Formel  für  die  E.  M.  K.  des  Transformators 
ist  um  den  Faktor  z falsch. 

Aus  diesem  Beweis  material,  das  sich  leicht  noch  bedeutend  ver- 
mehren ließe,  erhellt  zur  Gentlge.  daß  das  Buch  sorgfältiger  abgefaßt 
werden  konnte  und  daß  cs  durch  solche  Fehler  als  Führer  durch  das 
Wcchselstronigebiet  untauglich  wird.  Bei  einer  Neuauflage  wäre  eine 
sehr  sorgsame  Durchsicht  zu  empfehlen.  Diese  müßte  sich  aber  auch 
auf  Sichtung  des  Stoffs  und  Verbesserung  des  Ausdrucks  erstrecken. 
Der  elektrotechnische  Laie  ist  froh,  wenn  er  den  Dreiphasenstrnm  ver- 
standen hat;  wozu  bringt  Verfasser  einzeln  und  breit  den  5-,  6-,  8-,  12-, 
n • phaxigen  Strom  ? Wozu  ferner  eine  geschichtliche  Einleitung,  die 
Band  III  zu  5 o°/0  füllt?  Wozu  endlich  die  beständigen,  ermüdenden 
Wiederholungen  ? Es  ist  ja  gewiß  das  Bestreben  nicht  zu  verkennen, 
durch  Wiederholungen  jeden  Teil  zu  einem  selbständigen  Ganzen  zu 
machen  und  insofern  läßt  sich  nichts  dagegen  sagen.  Aber  auch  inner- 
halb der  einzelnen  Teile  wird  immer  und  immer  wieder  dasselbe  ge- 
sagt, manchmal  sogar  in  direkt  aufeinander  folgenden  Sätzen ; der 
Ivescr  kommt  so  und  sehr  langsam  vorwärts  Endlich  ist  nicht  nur 
das  Deutsch,  sondern  auch  die  technische  Ausdrucksweise  schlecht. 
Häufig  ist  »Strom«  zu  lesen,  wo  es  »E.M.K.«  heißen  sollte,  etc.  Der 
Elektrotechniker  faßt  dann  wohl  den  Ausdruck  richtig  auf,  dem  Nicht- 
Elektrotechniker  aber  bietet  er  große  Schwierigkeiten.  Wie  häßlich 
sind  Ausdrucke,  wie  »Wattmenge«,  »Encrgicarbeit«,  * Wattleistung«, 
»Feuerung  der  BUrsten«  etc.  — Mehr  Kürze,  aber  größere  Schärfe 
und  Klarheit  — dann  könnte  vielleicht  das  Buch  noch  einmal  brauch- 
bar werden.  M.  Schenkel. 

Anleitung  für  die  Übungen  im  Elektrotechnischen  Prak- 
tikum II.  — Die  charakteristischen  Kurven  der  Gleichstrom- 
maschinen  und  Wcchselstromgencratoren.  40  S.  Von  A.  Weber. 
StTelitz,  1903.  Polyt.  Verlag  M.  Hittenhofer.  Preis  M.  3 geheftet. 

In  den  letzten  Jahren  ist  die  Literatur  Uber  das  Elektrotechnische 
Praktikum  sehr  umfangreich  geworden ; ich  nenne  nur  die  bekannten 
Bücher  von  Hcinkc,  Fleming,  Niethammer,  Krause.  Kinzbrunncr  und 
die  entsprechenden  Kapitel  in  den  Werken  von  Arnold.  Es  kann 
natürlich  in  Anbetracht  des  kurzen  Zeitraum»  der  Entwicklung  der 
Elektrotechnik  nicht  Wunder  nehmen,  daß  wir  ein  Buch  noch  nicht 
besitzen,  das  sich  etwa  an  die  Seite  de>  Leitfadens  von  Kohlrausch 
1 stellen  ließe ; dazu  ist  das  Elektrotechnische  Praktikum  viel  zu  viel  im 
Entstehen  begriffen ; die  in  den  Prüffeldern  und  I^aborutorien  der 
Fabriken  gewonnenen  Erfahrungen  und  Meßmethoden  dringen  nur 
langsam  durch,  auch  sind  die  erstrebten  Ziele  der  Lehrer  sehr  ver- 
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schieden;  bald  wird  die  prinzipiell  theoretische,  bald  die  praktisch- 
technische  Seite  mehr  hervorgehoben. 

Am  besten  wird  der  Student  immer  tun.  sich  an  die  mündlichen 
und  schriftlichen  Anleitungen  zu  halten,  die  in  den  I-ahorutorien  selbst 
gegeben  werden. 

Offenbar  »oll  dieser  Leitfaden  auch  ein  solcher  Wegweiser  sein, 
und  für  den  Anfänger,  selbst  an  einer  Hochschule,  wird  es  wohl  seinen 
Zweck  erfüllen.  Man  findet  hier  im  Gegensatz  2U  dem  Werke  von 
Niethammer  eine  Detailbehnndlung  der  besprochenen  Aufgaben,  die 
erfahrungsgemäß  für  den  Anfänger  von  großem  Nutzen  ist. 

Aber  ich  glaube  nicht,  daß  die  Wahl  und  Ausführung  der  Auf- 
gaben in  jedem  einzelnen  Fall  eine  glückliche  und  genügend  voll- 
ständige gewesen  ist.  So  fehlen  die  Doppelschlußmaschine  sowie  der 
Reihenschlußmotor.  Über  die  verschiedenen  mechanischen  bremsen  ist 
kein  Wort  gesagt.  Heim  Wechsclstromgcnerator  wäre  die  Aufnahme 
des  zeitlichen  Verlaufs  von  Stromstärke  und  Spannung  von  Bedeutung 
gewesen.  Bei  der  Aufgabe  über  da»  Parallclschalten  von  Wechsel- 
Strommaschinen  findet  man  den  überall  wiederkehreuden,  in  dieser 
Allgemeinheit  nicht  richtigen  Satz,  daß  die  Kurvcnfonnen  beider 
Generatoren  möglichst  dieselben  sein  sollen. 

Bei  den  Zeichnungen  sind  einige  Versehen  untergelaufcn.  In  die 
Schaulinien  sind  die  beobachteten  Werte  nicht  eingezeichnet.  In 
Fig.  33  ist  der  Nebcnschlußkreis  vom  Wattmeter  falsch  gezeichnet,  so 
daß  die  ganze  Potcntialdiffcrcnz  der  Maschine  zwischen  Strom-  und 
Spannungsspule  herrscht.  Fig.  47  und  48  sind  identisch,  während  man 
bei  Fig.  48  die  Synchronisiervorrichtung  nach  Michalkc  erwartet.  Die 
Parallelschaltung  nach  Fig.  45  b ist  in  der  skizzierten  Weise  nicht 
möglich. 

Trotz  dieser  und  ähnlicher  Versehen  wird  man  bei  entsprechender 
Vorsicht  wegen  der  klaren  Ausdrucksweise,  der  sauberen  Figuren  und 
der  sachlichen  Behandlung  das  Buch  dem  Anfänger  bei  den  l«aboratoriums- 
Übungen  empfehlen  können.  Brion. 

Die  Entwicklung  der  deutschen  elektrotechnischen  Industrie 
und  ihre  Aussichten  auf  dem  Weltmarkt.  Von  Dr.  Emil  Krell  er. 
Leipzig  1903,  Duncker  und  HumbloL  Preis  M.  1.80. 

Unter  Bezugnahme  auf  die  Bemerkungen  zu  dem  Buche  »Die 
Störungen  im  deutschen  Wirtschaftsleben  usw.c  sei  hervorgehoben, 
daß  der  Verfasser  der  vorliegenden  Abhandlung  in  dem  Vorwort  be- 
tont, daß  er  Ingenieur  ist.  Trotzdem  wird  er  aber  mit  seiner 
Studie  seine  Kollegen  kaum  so  fesseln  können  wie  I)r.  Löwe  mit 
seinen  frischen,  aus  dem  Vollen  herausgegrifTenen  Darbietungen. 

Die  Ansichten  von  Krellcr  kann  man  durchaus  nicht  immer  teilen, 
z.  B.  nicht  die  Uber  die  geringe  Entwicklungsfähigkeit  der  elektrotech- 
nischen Industrie;  aber  auch  ganz  besonders  in  rein  technischen  Fragen 
möchte  man  ihm  in  verschiedenen  Punkten  widersprechen.  Abgesehen 
hiervon  bietet  Kreller  eine  Reihe  interessanter  Einzelheiten. 

Dresden.  A.  Schulte. 

Der  Kaskadenumformer.  Seine  Theorie,  Berechnung,  Konstruktion 
und  Arbeitsweise.  Von  Arnold  und  J.  L.  la  Cour.  Heft  3 und  4 
des  VI.  Bandes  der  Sammlung  elektrotechnischer  Vorträge  von  Prof. 
E.  Voit. 

Im  vorliegenden  Hefte  wird  die  ausführliche  Theone  und  Be- 
rechnung des  Kaskadenumformers  vorgcfllhrt,  einer  Maschine  zur  Um- 
wandlung von  Wechsel  in  Gleichstrom.  (D.  R.  P.  145434  von  Brag- 
Stadt  und  la  Cour.)  Wie  in  jedem  Umformer  wird  dem  Anker  einer 
Gleichstroinmaschinc  Mehrphasenstrom  zugeführt.  der  aber  dem  Netz 
nicht  direkt  entnommen  wird,  sondern  aus  dem  Rotor  eine»  Mehr- 
phasen- Asynchronmotors  kommt.  Letzterer  ist  starr  mit  dem  Anker 
der  Gleichstrommaschine  verbunden  und  besitzt  gegen  sein  Drehfeld 
eine  konstante  Schlupfung.  Die  im  Prinzip  leicht  zu  durchschauende 
Arbeitsweise  eines  solchen  Maschinensystems  wird  theoretisch  und  dann 
besonders  eingehend  rechnerisch  an  Beispielen  erläutert.  Zum  Schluß 
sind  die  Resultate  praktischer  Untersuchungen  angegeben.  Die  Haupt- 
vorteile der  Anordnung  sind : bessere  Kommutierung  am  Gleichstrom- 
kollektor  wegen  kleiner  Periodenzahl  und  die  Möglichkeit  einer  weit- 
gehenderen Spannungsrcgulicrung,  als  sie  mit  gewöhnlichen  Umformern 
erreicht  werden  kann.  Daneben  sind  noch  einige  andere  Vorzüge  er- 
wähnt. I)a  mehrere  Kaskadenumformer  im  Bau  sind,  steht  zu  hoffen, 
daß  die  interessanten  Darlegungen  demnächst  durch  Bekanntgabe  von 
Betricbsresultaten  ergänzt  werden.  M.  Schenkel. 

Zeitschriftenschau. 

A.  Beschreibung  ausgefuhrter  oder  geplanter  Bahn- 
anlagen sowie  besonderer  Systeme. 

I.  Voll-  und  Nebenbahnen. 

Eleotrlflcation  of  Liverpool  and  Southport  Ry.  Street  R.  Re v 15.  Juni 
1904,  S.  353  • Die  30  km  lange  Bahn  zwischen  Liverpool  und 
Southport  wird  mit  Gleichstrom  von  650  Volt  betrieben.  Dritte 
Schiene.  Als  Kücklcitung  dient  eine  vierte  Schiene,  zu  der  der 
Ruckstrom  von  den  Kahnchiencn  kommt.  Die  Vierwagenzüge  sind 
mit  Betrieb>strumfahrschaltcm  ausgerüstet.  Im  Kraftwerk  wird 
Drehstrom  von  7500  Volt  und  25  Perioden  durch  vier  1500  KW- 
Generatoren  erzeugt.  Die  gesonderte  Erregung  liefern  drei  ICO  KW 


Maschinen  für  125  Volt.  Vier  Unterstationen  mit  vier  bzw.  mit 
drei  600  KW- Umformern  und  200  KW-Transformatoren.  Eine  der 
Unterstationen  ist  mit  dem  Kraftwerk  verbunden. 

Leicester  Corporation  Electric  Tramways.  (Street  R.  Rcv.  15.  Juni  1904, 
S.  314.)*  Beschreibung  des  Systems,  der  GleisfUhrung,  der  Arbeits- 
leitung, de»  Kraftwerkes,  de»  Rohmaterials,  der  Wagenschuppen 
und  Reparaturwerkstätten.  Die  Bahn  ist  auf  einer  IJInge  von  30  km 
zweigleisig,  auf  einer  IJingc  von  6 km  eingleisig;  die  gesamte 
Gleislänge  beträgt  68  km.  Spannung  am  Fahrdraht  $00  Volt.  Den 
Betriebsstrom  liefern  drei  500  KW-Gleichstromdoppelschlußdynamos, 
angetrieben  von  stehenden  Compounddampfmaschinen.  PufTerbattcrie 
für  600  Amp.-Std. 

Trinidad  Electric  Railroad  Co.  (Street  R.  Rcv.  15.  Juni  1904,  S.  331.)* 
In  Trinidad  (Colorado)  ist  am  28.  April  1904  eine  eingleisige  Bahn 
eröffnet  worden.  8 kin  Stadtbahnstrecke;  15  km  Fernstrecke.  Die 
größte  vorkomraende  Steigung,  auf  der  Fernslrecke,  beträgt  7°  °/*o 
auf  einer  IJInge  von  460  m.  Im  Kraftwerk  wird  Strom  für  die 
Bahn  und  solcher  für  Beleuchtung  und  Kraß  erzeugt.  200  KW 
werden  in  Form  von  Gleichstrom  von  550  Volt,  265  KW  in  Form 
von  Drehstrom  von  2300  Volt  und  60  Perioden  geliefert.  Weitere 
Beschreibung  des  Kraftwerkes , des  Oberbaues  und  des  RoU- 
material». 

East  St  Louil  and  Suburban  Ry.  (Street  R.  Rer.  15.  Juni  1904.  S.  347 
Sieben  verschiedene  elektrische  Bahnlinien  werden  von  einer  Ge- 
sellschaft geleitet.  Gesamte  Glcislänge  180  km.  Stadtbahn-  wie 
Vorortlinien  werden  mit  Gleichstrom  von  550  Volt  betrieben.  Iro 
Kraftwerk  wird  einerseits  Gleichstrum  von  550  Volt  erzeugt  durch 
eine  1600  KW-  und  zwei  425  KW- Dynamos  für  den  Betrieb  der 
naheliegenden  Stadtbahnstrecken,  anderseits  durch  zwei  750  KW- 
Generatoren  Drehst rom  von  13200  Volt  und  25  Perioden,  der  in 
drei  Unterstationen  mittels  sieben  75  KW-Transformatoren  und 
zwei  200  KW- Umformern  in  Gleichstrom  umgeformt  und  als  solcher 
den  Vorortstrecken  zugeführt  wird.  Eine  der  drei  UntcrstAtioncn 
enthält  zwei  300  KW-Umformcr  und  sieben  125  KW-Transfonna 
toren.  Den  Strom  für  die  städtische  Beleuchtung  in  Gestalt  von 
Wechselstrom  von  2300  Volt  liefern  zwei  Motorgeneratoren,  jeder 
zu  420  KW,  die  von  den  Hahnsammclschiencn  aus  gespeist  werden. 
— Die  Züge  fuhren  tragbare  Telephonapparate  mit;  in  Abständen 
von  500  m sind  an  den  Masten  Vorkehrungen  getroffen,  um  An- 
schluß an  das  Telephon  netz  der  Gesellschaft  zu  ermöglichen.  Auf 
einer  der  sieben  Linien  verkehren  GüterzUgc  mit  50  t-lxskomotivcn  ; 
Verbrauch  des  Zuges  160  PS. 

Compensated  Single-Phasemotor  of  the  General  Electric  Co.  (Street 
R.Joum.  27.  Aug.  1904,  S.  280.)*  Beschreibung  des  Probebetriebs 
eines  mit  Einphasenraotoren  ausgerüsteten  Wagens  auf  der  Lokal- 
bahn Schencclady-BallsloQ.  liinge  der  sonst  mit  Gleichstrom  be- 
triebenen Strecke  24,9  km.  davon  6,2  km  in  der  Stadt  Schenec- 
tady,  2 Gleise.  Mittelmaste  mit  Doppclauslegcrn  für  die  Ober- 
leitung. Mastabstand  30  m.  Querschnitt  des  Glcichstromleitungv 
drahts  67  qmm,  dazu  eine  Speiseleitung  von  250  qmm  Querschnitt. 
Speisepunkt  am  Ende  der  Außenstrecke  (Untentation,  erhält  Dreh- 
ström  mit  einem  Puls  von  40).  GlcichstTomspannung  600  Volt. 
In  Höhe  von  5 m über  SO.  (1  m unter  der  Gleichstroraoberleitung) 
ist  eine  Wechsclstromobcrleitung  für  jede»  Gleis  au.sgcspannt.  Ab- 
stand der  beiden  Fahrdrähte  1,5  m.  Die  Wcchselstromfahrdrähte, 
ebenfalls  von  67  qmm  Querschnitt,  sind  je  an  einem  Stahllängs- 
dnilit  von  io  mm  Durchmesser  aufgehängt.  Spannung  des  Ein- 
phasenstrom» 2000  Volt,  Puls  25.  Keine  Spciseleitung.  Speise- 
punkt wie  beim  Gleichstrom.  Schienengewicht  37.5  kg.  Wert 
de»  Ohmschen  und  des  induktiven  Widerstandes : Oberleitung  allein 
0.318  bzw.  0.417  Ohm,  beide  Gleise  allein  0,0174  bzw.  0,114  Ohm. 
Oberleitung  und  Gleise  zusammen  0,088  bzw.  0. 155  Ohm.  Gc- 


Fig.  453.  Kompensierter  Kommulatorinulor  der  General  Electric  Co. 
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wicht  des  Wagens  mit  4 Motoren  von  je  50  PS  Nennleistung  27,5  t. 
Die  Motoren  (Fig.  453  und  455)  sind  kompensierte  Kommutator- 
motoren,  hei  denen  durch  die  Art  der  Feldwicklung  die  Ankcrruck- 
wirkung  aufgehoben  wird,  und  sowohl  als  Gleichstrom-  wie  als 
Einphasenmotoren  verwendbar.  2 Motoren  sind  stets  hintereinander- 
geschaltet; Gleicbstromspannung  also  300  Volt.  Wcchselstomspan- 
nung  200  Volt.  Mit  Rücksicht  auf  die  doppelte  Verwendung  der 
Motoren  gewöhnliche  Widerstandsschaltung.  Wiedergabe  der  Wagen* 
Schaltung  (Fig.  457).  Darstellung  der  charakteristischen  Kurven  ftlr 
Gleichstrom  und  Wechselstrom  (Fig.  454).  Darstellung  der  Fahr- 
diagramme (Fig.  456)  für  eine  Fahrtlange  von  2575  m und  eine 
Fahrzeit  von  180  Sekunden.  Ergebnis  bei  Gleich-  und  Wechsel- 
strom : Mittlere  Spannung  606  bzw.  42s  Volt,  Dauer  der  Fahrt 
unter  Strom  113  bzw.  156  Sekunden,  mittlere  Stromstärke  während 
dieser  Zeit  225  bzw.  346  Amp.,  Voltamp.-Siunden  für  das  tkm 
53,6  bzw.  73,6  (beide  Zahlen  erscheinen  sehr  hoch). 
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Fig.  454.  Charakteristische  Kurven  des  kompensierten  Motors  der 
General  Electric  Co.  ftlr  Gleich-  und  Wechselstrom. 
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Fig.  455*  Kompensierter  Kommutatormotor  der  General  Electric  Co. 


Fig.  456.  Fahrdiagrammc  des  kompensierten  Motors  der  General  Electric 
Co.  für  Gleich-  und  Wechselstrom  für  eine  Strecke  von  2575  m. 
Glcichttroruapaanung  too  Voll,  WccH*eWtroin»pannunf  495  Volt. 
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Fig.  45®-  Transformator  für  den  kompensierten  Motor  der  General 
Electric  Co. 


The  StreerRallway  and  Terry  Systems  of  Oakland,  Cal.  (Street  R.  Rev. 
15.  Juni  1904,  S.  337.)*  Da»  Unternehmen  erstreckt  sich  auf 
elektrische  Bahnlinien  der  Provinz  Alameda  mit  einem  Trajekt, 
das  Oakland  mit  San  Francisco  verbindet.  FünfwagcnzUgc  be- 
fahren das  Trajekt,  von  denen  zwei  im  Verkehr  stehen.  Das 
Kraftwerk  enthalt  eine  Compounddampfmaschine  von  2000  PS  ftlr 
direkten  Zusammenbau  mit  einer  Glcichstrommnschinc  von  850  KW 
und  eine  IOOO  PS-Compounddampfmaschinc  ebenfalls  für  direkten 
Zusammenbau  mit  einer  650  KW-Glcichstrommaschinc.  Batterie 
ftlr  IOOO  Atnp.-Sld. 

Manchester  Traotion'Llght'and  Power-Co.  (Street  R.  Rev.  15.  Juni  1904, 

S.  321.)*  Die  Gesellschaft  besitzt  in  der  Umgegend  von  Man- 
chester ein  ausgedehntes  Netz  ftlr  Krafterzeugung  und  -Verteilung.  1 
Vier  Wasserkraftzentralen  und  eine  Dampfzcntrnle  (diese  in  Man- 
chester} liefern  Strom  ftlr  Bahnzweckc  und  ftlr  lacht  ftlr  Man- 
chester und  Umgegend.  Insgesamt  stehen  10000  PS  elektrischer 
F.ncrgie  zur  Verfügung.  Die  Woxserkraftzcntralcn  geben  einen 
Teil  ihrer  Energie  an  die  nächste  Umgebung  ah,  der  Hauptteil 
geht  in  Form  von  l>rchstrom  von  1 1 OOO  Volt  nach  einer  grollen 
Unterstation  in  Manchester,  wo  dieser  so  transformiert  wird,  daü 
alle  Wasserkraftwerke  mit  der  Dampfzentralc  parallel  arbeiten 
können.  Spannung  daselbst  2080  Volt  bei  60  Perioden. 

B.  Bau  der  Strecke. 


Fig.  460.  Zwangläufig  verbundene  Doppel-Ülschalter  ftlr  Gleich-  und 
Wech&eUtrom  der  General  Electric  Co. 

des  Bahnhofes  mit  den  Signaleinrichtungcn.  Betriebsschema  und 
Einzelheiten. 

♦ bedeutet  mit  Abbildungen  im  Text  oder  auf  Tafeln. 


Patente. 


Auszüge  aus  den  Patenten. 

Klasse  30 f.  Nr.  146463  vom  3.  Derembcr  1901. 

Miels  Anion  Christensen  in  Milwaukee,  V.  St.  A.  — Führer- 
bremsventil mit  vom  Leitungsdruck  beeinflußter  Siegehaut  oder 
dgt.  zum  Schlie/ien  des  Speiseventils  für  Luftdruckbremsen. 

Die  Uber  dem  Ilnuptventil  9 angeordnete  Biegehaut  z schließt  eine 
Druckkammer  ab , die  in  der  Brems-  und  in  der  AbxchluBstclIung  det 
Ventils  9 durch  die  Bohrung  31  mit  der  Bohrung  79,  welche  Haupt- 


3.  Signalwesen. 

Manoeuvre  electropneumatlque  des  Signaux  ä la  Gart  de  Parls-Est. 

Von  Wagner.  (Genie  civ.  9.  Juli  1904,  S.  l6l.)*  Übersicht 


Hg-  459-  Umschaltwalze  ftlr  den  Motorwagen  für  Gleich-  und  Wechsel- 
strom der  General  Electric  Co. 


behälterluft  xufUhrt,  und  in  der  Fahrt-  und  I^Hcstcllung  durch  dieselbe 
Bohrung  j/  mit  einer  in  den  Auücnluftkanal  mündenden  Bohmng  ver- 
bunden wird.  Dax  Speiscvcntil  u wird  somit  bereit*  in  der  Brems- 
stellung durch  HnuptluftbchHltcrdruck  voll  geöffnet,  um  so  beim  Über- 
gang in  die  l.ösextellung  dat  Lösen  der  Bremse  zu  beschleunigen. 


Herausgegeben  von  Prol.  Wilhelm  Kubier  in  Dresden- A.  — Druck  von  R.  Oldenbourg  in  München. 
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Die  Zeitschrift  erschemt  monatlich  zweimal  und  kostet  bei  Bezug  durch  den  Buchhandel,  die  Postämter  oder  die  VerUgttmehh*ndlun£  M.  16  pro  Jahrgang. 
ANZEIGEN  werden  von  der  VcrUgshaadluaf;  und  aämtliehcn  Annoncen- Instituten  rum  Prei»e  von  35  Pf.  für  die  viersopaitene  Nonp»r*ill*»eil*  oder  deren  Ranen 

angenommen.  Bei  6-,  1»*  und  a*  maliger  Wederholung  wird  ein  steigender  Rabatt  f*wdhn. 

Beilagen,  von  denen  zuvor  ein  Probe-Exemplar  einrufenden  ist.  werden  nach  Vereinbarung  beigefugt. 

Alle  Ztudiriftea.  die  die  Expedition  biw.  den  Annoncenteil  de*  Blaue*  betreffen,  werden  unter  Adre«e  der  Verlagsbuchhandlung  vots  R Oldenbourg  in  München  erbeten. 

»olrhe  für  den  Herausgeber  volle  man  «dreatieren:  Dretden-A..  Techniache  Hoc^tebiilc. 


An  untere  Leser  und  Preunde* 

Die  elektrischen  Bahnen  der  Vereinigten  Staaten  und  Ihre  Sonderheiten. 

Von  Eugen  Eichel.  Ingenieur,  Schcnectud)*.  N.  Y (Konaeizung.j 
Mit  Oleiaatrom  betriebene  »clbkttltige  Blockanlagen  flir  elektrische  Bahnen. 

Von  Kcitierun^ibaumritK;  K.  R irrer  . K«««n.  iSchluf«  1 
Kleine  Nachrichten.  Neue  Projekte  und  Aufträge  fur  Bahnen-  K ec  kling* 
Kamm  — Kenrttion  *<icn  Bau  einer  elektrischen  Überlandbahn  iwiichen 
Salerno  und  Volle  Pompeji  — Arbe)c«geiv  inmt  ng  und  'Übertragung: 
Eine  neue  negative  Platte  der  Akkumulatureiifabtik  Akt. -Ge».  Berlin  lliigen.  — 

A 11g  e uie iu et  : Bericht  am  London.  — Bemht  der  Grüften  Berliner  Strafieo* 
b-.ihii  Aktiengrtelhchiift  über  einen  ('uf.i)l.  — Prospekt  der  Pilrfahrik  Adlervhof  | 


über  getränkten  l*nteilag«fi«r.  - Die  Art  der  Hericbterstftttung  uher  tcshnache 
Kragen  * Sicherheitavorvchn'ften  der  Berghauptnu«iiii*t hafi  Prag.  — Aut  dar 
Rechtsprechung:  Klage  hetr.  Jungtier  patent  auf  Akkumulatoren  — Inter* 
nationale  l'n;un  rum  Sshulre  de«  gewerblichen  Eigentum«.  — Ein  langtrieriger 
Proref«.  — Zuschriften  an  d*n  H e ra u «gehe r • Erklärung  der  Sitraeat* 
Schuckenwerk«  betreffend  die  Konstruktion  von  Luftdruckbremsen.  — Ge- 
schäftliche*' Berichtigung. 

Aua  den  GcschKttsbcr  lebten.  G esc  häft  »bericht  der  Alls  eine  inen  Elektrizität»* 
Ge»clUi  haft  pro  1*^*4. 

Naue  BUcher. 

Zeitachriflerbachau. 


INHALT: 

i 
i 


An  unsere  Leser  und  Freunde! 


Mit  dein  vorliegenden  34.  Helte  schließt  der  zweite 
Jahrgang  der  »E.  B.«  ab.  Es  dürfte  nicht  ohne  Inter- 
esse sein,  in  diesem  Zeitpunkt  einiges  von  den  Er- 
fahrungen zu  hören,  die  sich  bisher  bei  der  Entwicklung 
der  Zeitschrift  ergeben  haben.  Es  ist  ja  einer  der  vor- 
nehmsten Sätze  wirklich  technischer  Wissenschaft,  daß 
es  der  Erprobung  durch  die  Ausführung  bedarf,  wenn 
man  den  endgültigen  Wert  einer  Konstruktionsarbeit  be- 
urteilen will,  und  die  Festlegung  und  Durchführung  neuer 
Grundsätze  für  eine  technische  Zeitschrift  bedeutet  so 
ziemlich  dasselbe  wie  eine  Konstruktionsarbeit. 

Es  darf  mit  Genugtuung  festgestellt  werden,  daß 
die  Auffassung  von  der  Aufgabe  einer  modernen  tech- 
nischen Zeitschrift,  wie  sie  in  den  »E.  B.<  zum  Aus- 
druck gebracht  worden  ist,  die  volle  Zustimmung  aller 
interessierten  Kreise  erfahren  hat.  Der  Tatsache  Rech- 
nung tragend,  daß  der  Fachmann  kurze,  anregende  und 
möglichst  erschöpfende  Information  braucht,  wurde  nach 
klarer  und  nicht  ohne  Not  abstrahierender  Darstellungs- 
weise gestrebt  und  namentlich,  wie  von  Anfang  an  be- 
absichtigt war,  der  Wiedergabe  der  Zeichnungen  und 
Bilder  größte  Sorgfalt  gewidmet.  Dies  Bestreben  wurde 
von  allen  sich  beteiligenden  Kreisen  gern  unterstützt,  und 
der  Herausgeber  fand  auch  dann,  wenn  eingegangene 
Beiträge  im  Hinblick  auf  die  Grundsätze  der  >E.  B.» 
einer  Umgestaltung  und  Ergänzung  bedurften,  das  freund- 


lichste Verständnis  für  seine  Anregungen.  Es  soll  nicht 
versäumt  werden,  allen  denen,  die  hierbei  mit  gewisser 
Opferfreudigkeit  und  wirkungsvoll  mitgcholfcn  haben, 
ausdrücklich  und  herzlichst  zu  danken. 

. Es  kann  nicht  geleugnet  werden,  daß  die  von  den 
»E.  B.«  aufgenommene  Art  der  Arbeit  sehr  hohe  An- 
forderungen an  die  stellt,  die  die  Arbeit  auszuführen 
haben,  insbesondere  dann,  wenn  die  Schriftleitung  ener- 
gisch daran  festhält,  jede  durch  ein  Andringen  sachlich 
inhaltsloser  oder  gar  irrelcitender  Reklame  drohende  Ge- 
fährdung des  Charakters  der  Zeitschrift  abzuschneiden. 
Ein  solches  Verfahren  würde  genau  das  bedeuten,  was 
bei  Gründung  der  Zeitschrift  als  ein  bedauerlicher  und 
schwerwiegender  Fehler  eines  leider  vorhandenen,  nicht 
kleinen  Teiles  der  heutigen  Literatur  bezeichnet  wurde. 
Wie  wohl  alle  die  anderen  Zeitschriften,  die  beanspruchen, 
ernst  genommen  zu  werden,  haben  die  *E.  B.  * sich  gegen 
überraschenderweise  tatsächlich  auftretende  Vorschläge 
solcher  Art  entschieden  ablehnend  verhalten. 

Wenn  aber  auch  alles  solches  Füllmaterial  fem- 
gchaltcn  wird,  so  bleibt  bei  dem  gewaltigen,  sich  stetig 
steigernden  Ausdehnungsgebiete  des  elektrischen  Beför- 
derungswesens doch  noch  so  viel  wirklich  Gutes  und 
Wichtiges,  daß  sich  der  ja  bei  Beginn  des  Jahres  bereits 
wesentlich  vermehrte  Umfang  der  Zeitschrift  immer  noch 
als  zu  gering  erwiesen  hat.  Einige  Aufsätze  haben  ganz 
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gegen  den  Wunsch  des  1 Icrausgcbcrs  und  gegen  das 
Programm  der  Zeitschrift  lange  liegen  müssen,  ehe  sie 
publiziert  werden  konnten.  Um  hier  Abhilfe  zu  schaffen, 
hat  sich  die  Verlagsbuchhandlung  freundlichst  bereit  erklärt, 
im  kommenden  Jahre  wieder  eine  bedeutende  Umfangs- 
vermehrung zu  gestatten , und  zwar  in  der  Weise , daß 
nunmehr  36  Hefte  ausgegeben  werden.  Von  einer  Er- 
höhung des  Bezugspreises  ist  trotzdem  abgesehen  worden. 

Ferner  soll  einer  Anregung  auf  Beseitigung  des 
manches  Auge  ermüdenden  Petitsatzes  Folge  gegeben 
und  in  Zukunft  allmählich  der  größere  Druck  für  alle 
Teile  der  Zeitschrift  durchgeführt  werden.  Dem  dann  ein. 
tretenden  Mehrbedarf  an  Raum  wird  durch  Erhöhung  der 
Seitenzahl  der  Hefte  Rechnung  getragen  werden. 

Endlich  wird  noch  eine  äußerliche  Veränderung  vor- 
genommen werden,  weil  der  Titel  der  Zeitschrift  an  ver- 
schiedenen Stellen  dahin  mißverstanden  worden  ist,  als 
handle  es  sich  in  den  »E.  B.<  nur  um  »Eisenbahnen«. 
Eine  so  einseitige  Auffassung  besteht  aber  keineswegs: 
sie  wäre  schon  deshalb  unrichtig,  weil  bei  der  Anwen- 


dung des  elektrischen  Betriebs  c i n wesentlicher  Vorzug 
in  der  Möglichkeit  liegt,  allen  auf  einem  Transportweg 
sich  bietenden  Aufgaben  mit  demselben  Kraftmittel  ge- 
recht zu  werden.  Gleichgültig  ob  es  sich  um  vertikale 
oder  horizontale,  lange  oder  kurze  Bahnen  oder  Kanäle, 
um  Personen-,  Lasten-  oder  Massengüterbeförderung  han- 
delt, immer  ergibt  sich  die  Lösung  nach  gleichen  Grund- 
sätzen für  das  Antriebsmittel  und  mit  in  gleicher  Weise 
zentralisierter  Arbeitsgewinnung  aus  der  natürlichen 
Energiequelle. 

Schließlich  reichen  dann  die  rein  technischen  Be- 
trachtungen über  die  unmittelbar  behandelte  Transport- 
aufgabe hinaus,  da  die  bei  den  Transporteinrichtungen 
sich  ergebenden  Überlegungen  vielfach  auf  Betriebe  anderer 
Art  übertragen  werden  können.  Um  daher  weitere  Miß- 
verständnisse auszuschließen,  soll  in  Zukunft  die  Zeit- 
schrift heißen : 

„Elektrische  Bahnen  und  Betriebe“, 

Zeitschrift  rür  Verkehrs-  und  Transportwesen. 

Der  Herausgeber  und  die  Verlagshandlung. 


Die  elektrischen  Bahnen  der  Ver- 
einigten Staaten  und  ihre  Sonderheiten. 

Von  Eugen  Eichel,  Ingenieur,  Scheneclady,  N.  V.  (Fortsetzung.) 

ln  Kalifornien  ist  die  Staubplage  sehr  bedeutend 
und  dabei  ist  ein  Überfluß  an  verfügbarem  Wasser 
nicht  gerade  vorhanden,  und  dies  führte  zunächst  die 
Eisenbahngesellschaften  dazu.  Versuche  mit  Petroleum- 
besprengung  des  Bahnkörpers  anzustellen.  Petroleum 
wird  seitens  dieser  Gesellschaften  schon  in  größerem  Maß- 
stabe zum  Feuern  der  Lokomotiven  verwendet  (780  von 


1330  Lokomotiven  der  Southern  Pacific  R.  R.  werden  z.  B. 
mit  Rohpetrolcum  geheizt),  das  meist  aus  eigenen  Bohr- 
löchern gewonnen  wird.  Die  Straßen-  und  Uberland- 
bahngesellschaften folgten  bald  mit  ähnlichen  Versuchen. 

Die  Besprengung  des  Bahnkörpers  mit  kalifornischem 
Rohpetroleum  hat  nicht  nur  die  Annehmlichkeit,  den  Staub 
niederzuhalten,  sondern  verhütet  auch  gleichzeitig  das 
Wachsen  von  Wucherpflanzen. *)  Ein  dreimaliges  Besprengen 

*)  Das  kalifornische  Rohpetrolcum  eignet  sich  auch  deshalb  vor- 
züglich zur  llevprengung.  weil  cs  infolge  seine*  Asphaltgehalts  wesentlich 
dazu  beiträgt,  eine  gute  Straßendecke  hcrzustellcn. 


Fig.  461.  Motorwagen  mit  elcktr.  betriebener  Steinbrecbmascbine. 


Digitized  by  Google 


Heft  24. 


Elektrische  Bahnen. 


439 


pro  Jahr  hat  sich  als  genügend  herausgestcllt.  Während  rad  durch  einen  alten  Straßenbahnmotor.  Zur  Strom- 
zu  den  Versuchen  gewöhnliche  Frachtwagen,  versehen  mit  Zuführung  dient  eine  Leitung,  die  um  eine  Holzlatte  ge- 
Petroleumtank  utid  geeigneter  Sprengvorrichtung , ver-  schlungen  ist  und  mit  einem  Haken  über  den  Ober- 
wendet wurden,  bedient  man  sich  neuerdings  besonderer  leitungsdraht  gehakt  wird.  Hin  gleichmäßiges  AulTüllen 
Sprengwagen.  des  Kieses  auf  den  Flachwagen  wird  dadurch  herbeigeführt. 

Die  Tendenz  der  größeren  Straßen-  und  Überland-  daß  die  mittels  zickzackförmig  ausgeführter  Streben  beweg- 
bahnsysteme  nähert  sich  bezüglich  des  Oberbaues  immer  lieh  gegen  das  Verladewagcngcstcll  abgestützten  Schüttrin- 
mehr  demjenigen  der  Vollbahnen.  Schwellen  sowohl  nen  während  des  Arbeitens  entsprechend  verstellt  werden, 
wie  Schienen  werden  in  schwerer  Ausführung  verwendet.  Während  die  Maschine  für  diesen  Spezialfall  mit 

Während  früher  auf  die  Bettung  sehr  wenig  Wert  gelegt  den  einfachsten  Mitteln  hergcstellt  ist,  werden  neuerdings 


Fig.  462.  Selbsttätige  Kicsverlademascbinc  der  I’aik  Mtg.  Co.  (Rltckan sicht.) 

1.  HatiplVupplung  de*  Schaufel« erket.  s.  Hebel  zum  Kimchaltcn.  4.  I.enVhebel  zum  Steuern  der  Matchine  während  de*  Verfahren*. 

5.  AuUttcr  de«  Klclctromotor*.  6.  Maxiaalautic heller. 


wurde,  schenkt  man  ihr  jetzt  dieselbe  Aufmerksamkeit, 
die  sie  bei  Vollbahnen  genießt.  Von  der  Beschaffung 
des  notwendigen  Kieses  und  Steinschlages  seitens  un- 
abhängiger Unternehmer  machen  sich  die  Bahnen,  wenn 
möglich,  durch  Ankauf  einer  eigenen  Kiesgrube  frei; 
dies  um  so  eher,  als  es  für  sie  mit  geringen  Kosten  ver- 
knüpft ist,  eine  kurze  Zufuhrstrecke  vom  Steinbruch 
zum  Hauptgleise  anzulegen.  Bahnen,  die  große  Er- 
weiterungen ausführen,  müßten  nun  eine  ziemlich  erheb- 
liche Anzahl  von  Arbeitern  nur  zum  Beladen  der  Kies- 
wagen beschäftigen,  was  für  amerikanische  Verhältnisse 
einer  verhältnismäßig  hohen  Geldausgabc  glcichkommt. 
Um  diesem  abzuhelfcn,  werden  in  neuerer  Zeit  selbst- 
tätige Kiesvcrlademaschincn  benutzt.  Eine  Maschine  dieser 
Art,  die  vom  Betriebsingenieur  Kerwin  bei  der  Detroit 
United  R.  Co.  eingeführt  worden  ist,  belädt  einen  Flach- 
wagen in  ca.  30  Minuten,  ersetzt  also  ungefähr  30  Arbeiter. 

Wie  aus  der  Abbildung  ersichtlich,  beruht  die  Kon- 
struktion der  Maschine  auf  dem  Becherwerksystem.  Der 
Antrieb  des  Becherwerkes  erfolgt  mittels  Kette  und  Ketten- 


teclmisch  vollkommen  ausgebildete  Spezialmaschinen  zum 
Verladen  von  Eisenerz,  Kohle  etc.  auch  für  Kiesgrubcn- 
betrieb  angewendet.  Fig.  462  und  466  zeigen  Ansichten 
einer  solchen  Maschine,  die  von  der  Park  Mfg.  Co., 
Chicago,  gebaut  wird.  Wie  aus  Fig.  466  ersichtlich, 
arbeitet  sie  nach  dem  System  der  bekannten  Kohlcn- 
schrämmaschinen,  nur  mit  dem  Unterschiede,  daß  die 
an  der  endlosen  Kette  befestigten  Konstruktionsteile,  statt 
messerartig  zu  sein,  eine  schaufclartigc  Breite  besitzen 
und  sich  oberhalb  eines  muldenförmigen  Blechkörpers 
bewegen,  der  als  Schüttrinne  dient.  Der  Antrieb  der 
Kette  geschieht  mittels  Ketten  und  Kettenrad  durch  einen 
staub-  und  wasserdicht  gekapselten  Motor,  der  nicht  nur 
zum  Antrieb  des  Schaufel  Werks  dient,  sondern  auch 
mittels  geeigneter  Kupplung  zum  Verfahren  der  auf  zwei 
Rädern  gelagerten  Maschine  herangezogen  werden  kann. 
Die  Regulierung  der  Maschine  seitens  des  Arbeiters  er- 
folgt von  der  einen  Seite  aus,  auf  der  1.  die  Kupplung 
zum  Einschalten  der  Schaufeln,  2.  die  Kupplung  zum 
Verfahren  der  Maschine,  3.  das  Handrad  zum  Einstcllcn 
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Fig,  463.  Elektr.  betriebener  Betonmischer. 

der  Höhenlage  des  vorderen  Maschincnendcs,  und  4.  der 
Lenkhebel  zum  Steuern  während  des  Verfahrens  der 
Maschine  angeordnet  ist.  Die  Fördergeschwindigkeit  ist 
18  bis  24  m pro  Minute,  die  Leistungsfähigkeit  25  cbm 
pro  Minute  losen  Materials. 

Die  Kiesgrube  wird  naturgemäß  gleichzeitig  mit  zur 
Sandversorgung  herangezogen.  Sorgsame  Betriebsleiter 
sind  stets  darauf  bedacht,  eine  gute  Qualität  scharf- 
körnigen, getrockneten  Sandes  zum  Füllen  der  Bahnwagen- 


sandkasten und  zum  Bestreuen  abschüssiger  Gleise  so- 
wohl, wie  zum  allgemeinen  Gebrauch  im  Winter  zur  Ver- 
fügung zu  haben.  Aus  diesem  Grunde  werden  meist 
innerhalb  oder  nahe  der  Kiesgrube  Sandsiebe  und  Trocken- 
einrichtungen vorgesehen,  die  nach  dem  Klevatorsystem 
gebaut  sind,  und  zwar  tritt  der  Rohsand  in  geneigt  ge- 
lagerte, von  unten  geheizte  Sortierlrommeln  ein  und  fällt 
über  Siebe  in  Vorratsbehälter  hinein,  aus  denen  er  nach 
Wunsch  entnommen  werden  kann. 

Bei  dem  Sandsorticren  scheidet  sich  erbsenkörniger 
Kies  aus,  der  von  Dachdeckern  und  Teerfabriken  sehr 
begehrt  ist  und  eine  gute  Nebeneinnahme  für  die  Bahn 
bietet.  Die  Bahnen,  die  Schotter  aus  Steinschlag  benutzen, 
haben  mit  der  Unbequemlichkeit  zu  rechnen . daß  sie 
verschiedenkörnigen  Schlag  für  die  verschiedenen  Ge- 
brauchszwecke vorrätig  halten  und  ev.  durch  verschiedene 
Wagen  dem  Verbrauchsort  zuführen  müssen  Für  Bahnen, 
deren  Steinbruch  etwas  entfernt  gelegen  ist,  bedeutet  dies, 
abgesehen  von  der  gesteigerten  l’latzinanspruchnahme, 
nicht  unbedeutenden  Zeitverlust.  Die  Scranton  Ry.  Co. 
hat  sich  z.  B.  dadurch  geholfen,  daß  sie  einen  in  Fig.  461 
dargestellten  Steinbrechmotorwagen  gebaut  hat.  Kr  be- 
steht im  wesentlichen  aus  einem  zweiachsigen,  durch  zwei 
30  FS -Motoren  angetriebenen  Untergestell  mit  kasten- 
artigem Oberbau,  den  notwendigen  Fahrschaltern  und  einer 
Holzsäule,  an  der  der  Maximalausschalter  und  die  Strom- 
abnehmerstange befestigt  sind.  Innerhalb  des  Wagen- 
kastens ist  ein  3 t schwerer  Steinbrecher  aufgcstcllt,  der  von 
einem  alten  30  l’S-Straßenbahnmotor  mittels  Riemen  an- 
getrieben wird.  Der  Steinbrecher  genügt  für  Steine  von 
20  X 35  c»  Außenmaßen.  Er  bricht  während  eines 
iostündigen  Arbeitstages,  wenn  mit  300  Umdrehungen 
pro  Minute  getrieben,  40  cbm  Steinschlag,  während 
die  Tragfähigkeit  des  Wagens  5 cbm  Rohstein  beträgt. 
Ein  größerer  Vorrat  an  Rohmaterial  kann  auf  einem  An- 
hängewagen mitgeführt  werden.  Von  weiteren  Spezialwagen, 
die  zur  .Streckenbedienung  in  Anwendung  sind,  sei  der 
Betonmischer  (Fig.  463)  der  Scranton  Ry.  erwähnt,  auf  den 
gelegentlich  der  Behandlung  von  Schienenstoßverbindungen 
zurückgekommen  werden  wird. 


Fig.  464  Knmmaschme  der  Detroit  United  Ry.  Co.,  die  auch  rum  Auf  brechen  des 
Pflastere  und  Betons  benutzt  wird,  während  des  Transports. 


*"  Fig.  465.  Rammaschine,  zum  Aufhrechen  des 
Pflasters  und  des  Betons  benutzt,  in  Tätigkeit. 
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Ein  anderer  interessanter  Wagen  ist  der  der  Detroit 
United  Ry.  Co.,  der,  ursprünglich  als  Kammaschine  zur 
Herstellung  von  Holzbrücken  etc.  bestimmt,  während 
Pflasterarbeiten  zwecks  Auswechselns  von  Schienen  etc. 
zum  Aufbrechen  des  Pflasters  benutzt  wird.  Wie  aus  den 
Fig.  464  und  465  ersichtlich,  besitzt  dieser  Wagen  noch 
Dampfkessel  und  Dampfmaschinenausrüstung,  wird  aber 
durch  einen  elektrisch  betriebenen  Arbeitswagen  verschoben. 
Das  Rammgestänge  kann  während  des  Transports  des 
Wagens  umgelegt  werden,  um  ungestört  überall  passieren 
zu  können.  Zum  Aufbrechen  des  Pflasters  und  speziell 
der  Betonunterlage  der  Pflasterdecke  wird  der  Rammbär 
mit  einer  besonderen  Schneide  versehen.  Diese  Maschine 
ersetzt  in  bezug  auf  ihre  Kraftwirkung  20  Mann,  gleich- 
zeitig viel  schneller  arbeitend  als  die  Arbeiter,  die  nur 
sehr  schwer  zum  gleichmäßigen  und  schnellen  Arbeiten 
beim  Aufbrechen  von  Beton  zu  bewegen  sind.  Eine 
elektrisch  betriebene  fahrbare  Ramme  benutzt  die  Indiana 
Union  Traction  Co.,  Indianapolis,  während  zum  Auf- 
brechen von  alten  Gleisen,  besonders  von  solchen,  die 
ursprünglich  von  Kabelbahnen  mit  ihrem  tiefen  Schlitzkanal 
benutzt  wurden,  von  der  Brown  Hoisting  Machinery  Co., 
Clevcland,  gebaute  dampfbetricbenc,  sehr  leistungsfähige 
Krane  vielfach  verwendet  werden.  (Fons,  folgt.) 

Mit  Gleisstrom  betriebene  selbsttätige 
Blockanlagen  für  elektrische  Bahnen. 

Von  Regierungsbaumeister  K.  Ritter.  Eisen.  (ScbluG.) 

Nach  der  Erörterung  der  allgemeinen  Gesichtspunkte 
im  vorigen  Hefte  sollen  jetzt  die  beiden  mit  Gleisstrom 
betriebenen  Blockanlagen  im  einzelnen  beschrieben  werden. 

Die  Bostoner  Hochbahn  ist  fast  9 km  lang  und  ver- 
läuft in  Form  eines  flachen  Bogens ; an  beiden  Enden 
sind  große  Hauptbahnhöfe  mit  Umkehrschleifen  und 
Wagenschupj>en  angeschlossen.  ln  einer  Sehne  des 
1 lalbkrcises,  ungefähr  parallel  tler  die  Endpunkte  verbin- 
denden Geraden,  ist  eine  Verbindungslinie  unterirdisch 
durch  das  Stad  innere  geführt,  deren  Länge  etwa  einem 
Drittel  des  Hauptbogens  glcichkomint.  An  den  beiden 
Abzweigungspunktcn  sind  Gleisdreiecke,  wie  bei  der 
Berliner  Hochbahn,  vorhanden,  die  aber  in  einer  Ebene 
entwickelt  sind.  Sic  gestatten  Ringzüge  auf  den  beiden 
inneren  Zweigen  der  Strecke  und  durchgehende  Züge 
zwischen  den  Endbahnhöfen  über  den  einen  oder  den 
anderen  Zweig  zu  führen.  Hochbahn  und  Straßenbahn 
unterstehen  einer  Betriebsleitung,  was  den  Übergang  von 
einer  zu  andern  an  den  Haltestellen  möglichst  erleichtert 
und  begünstigt.  Die  Bahn  ist  im  Frühjahr  1901  eröffnet. 

Die  Länge  der  Blockstrecken  ist  verschieden  gewählt, 
sehr  kurz  auf  dem  unterirdischen  Teil,  wo  mit  geringerer 
Geschwindigkeit  gefahren  wird,  länger  auf  der  Hochbahn. 
Die  Blocksignale  haben  einen  vollen,  rotgestrichenen 
Arm ; sie  stehen  etwa  60  m hinter  dem  Anfang  des  zu- 
gehörigen isolierten  Schienenstückes,  damit  ein  Vier- 
wagenzug vollständig  vor  das  Signal  vorgezogen  ist, 
wenn  der  Kurzschluß  der  vordersten  Achse  dieses  auf 
Halt  stellt.  Anderseits  stellt  sich  erst  hinter  der  letzten 
Achse  das  Signal  wieder  auf  > Fahrt«,  so  daß  die  Wirk- 
samkeit eines  Signals  sich  auf  die  Länge  der  vorliegen- 
den Blockstrecke  + 60  m erstreckt.  Vor  einigen  starken 
Krümmungen  ist  in  den  Signalstromkreis  noch  ein  am 
zurückliegenden  Blocksignalmast  angebrachtes  Vorsignal 
einbeschlossen,  das  aus  einem  gelb  gestrichenen,  am 
Ende  schwalbenschwanzförmig  ausgeschnittenen  Arm  be- 
steht. Ein  auf  »Halt  zeigendes  Vorsignal  darf  mit 

13  km  Geschwindigkeit  überfahren  werden.  Zur  Er- 

höhung tler  so  gebotenen  Sicherheit  ist  es  Betriebsvor- 


Hg.  4M).  Selbsttätiger  Kicsvcrlatlcr  der  Park  Mfg.  Co. 
iVordenmuchl.) 

1.  Hauptktipplunc  dr*  Sehaufrlwcrk««. 

3 Handrad  /um  Vemelten  1!««  KichlungawinkcU  der  Maschine. 

4.  I.cnkhebel  rum  Steuern  der  Maschine  wahrend  de»  Verfahrens. 

schrift,  daß  bei  jedem  ungewöhnlichen  Halten  ein  Mann 
mit  Winkflagge  nach  rückwärts  vorgeschickt  wird. 

An  den  Endbahnhöfen  und  den  beiden  Verzweigungs- 
punkten liegen  die  Signale  mit  den  Weichen  unter  Ver- 
schluß eines  Stellwerks ; diese  Signalarme  haben  zum 
Unterschiede  einen  senkrechten  weißen  Streifen  in  der 
Mitte  und  zeigen,  im  Gegensatz  zu  den  Streckcnsignalcn, 
gewöhnlich  Halt.  Die  beiden  Signalarme  für  jede  Ver- 
zweigung befinden  sich  an  einem  Maste;  der  obere  gilt 
für  die  Fahrt  nach  rechts,  tler  untere  für  links;  sie  sind 
unter  sich  und  mit  der  zugehörigen  Weiche  so  verblockt, 
daß  jeweils  nur  der  richtige  Arm  allein  Fahrt  zeigen 
kann.  Die  Fahrtrichtung  tler  sich  nähernden  Züge  ist 
für  tlie  Stellwerkswärter  durch  Flügelsignale  oder  bunte 
Lichter  kenntlich  gemacht,  tlie  am  ersten  Wagen  Uber 
dem  Führcrstandc  angebracht  sind. 

Erwähnung  verdient,  daß  die  Baukosten  der  Bostoner 
Blockanlage  als  hoch  bezeichnet  werden. 

Die  elektrische  Energie  für  das  Blocksystcm  wird 
von  vier  Motorgcncmtoren  geliefert,  je  einem  auf  den 
Endbahnhöfen  und  den  Verzweigungspunkten;  sie  arbeiten 
auf  eine  gemeinsame  Speiscleitung.  Ihre  Leistung  beträgt 
höchstens  50  Amp.  bei  1 10  Volt;  zwei  genügen  ge- 
wöhnlich für  den  Bedarf  und  sind  dann  mit  40  Amp. 
bei  90  Volt  oder  im  ganzen  mit  7,2  KW  belastet. 
Die  dazu  erforderlichen  12  PS  werden  tler  Hauptleitung 
des  Betriebsstromes  entnommen ; sie  stellen  einen  verhält- 
nismäßig sehr  kleinen  Teil  der  Gesamtbelastung  des 
Kraftwerkes  tlar.  Dazu  kommen  noch  40  PS  für  eine 
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Fig.  467.  Signal  der  Hostoncr  Hochbahn. 
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Stückes  geschieht  von  der  Speisdeitung 
rt  her  über  den  Betriebswiderstand  durch 
die  Verbindung  b-b.  An  b ist  vor  dem 
Betriebswiderstand  durch  c-c  die  Wicke- 
lung des  Schwingankers  angeschlossen, 
die  im  Kontakt  1 endet.  Im  oberen 
Querarm  des  Schwingankers  verzweigt 
sich  der  Strom  von  der  Klcmmschraube 
in  der  Mitte  nach  der  Lampe  D und 
über  den  Kontakt  2 zum  Signalmag- 
neten /:.  Die  Leitungen  vereinigen  sich 
dann  wieder  und  gehen  in  dd  gemeinsam 
zur  Rückleitung.  Schwinganker.  Signal- 
magnet  und  Lamj>c  liegen  also  unmittel- 
bar zwischen  Speise-  und  Riicklcitung, 
wie  bereits  früher  hervorgehoben ; der 
Widerstand  dieser  Verbindung  ist  so 
hoch  bemessen,  daß  Strom  von  eben 
hinreichender  Stärke  hindurchgeht.  Die 
Hauptspulen  A A liegen  vermittelst  e t 
zwischen  den  Schienen  und  unter  der 
Wirkung  des  Betriebswiderstandes;  da 
der  Signalständer  60  m vor  dem  Anfang 
des  zugehörigen  Blockstückes  liegt,  wird 
die  Leitung  e-t  ebenso  lang.  Der  Strom 
fließt  normal  in  der  durch  Pfeile  ange- 
deuteten Richtung.  Die  gezeichnete  Stel- 
lung des  einen  Relais  entspricht  der- 
jenigen bei  besetztem,  die  des  anderen 
derjenigen  bei  unbesetztem  Block;  eine 
Achse  deutet  die  Besetzung  des  Blockes 
an.  Der  um  laufende  Strom  hebt  den 
Anker;  />  schließt  Kontakt  l und  stellt 
leitende  Verbindung  von  d über  die 
I-ampc  und  den  Schwinganker  her. 
Dadurch  wird  dieser  Anker  erregt,  und 


der  beiden  Luftpumpen,  die  auf  den  lindbahnhöfen  auf- 
gestellt  sind  und  einzeln  den  Druckluftbedarf  leicht  decken 
können.  Die  zweite  dient  als  Reserve  oder  soll  mit  der 
anderen  zusammen  den  Betrieb  in  dem  Fall  aufrecht- 
erhaltcn.  daß  das  Druckrohr  im  Charles  River,  den 
die  Bahn  mit  einer  Drehbrücke  überschreitet,  durch 
ankernde  Schiffe  oder  sonstwie  beschädigt  werden  sollte. 
Es  sind  Ingersoll  Sergeant  Zwillingskompressoren,  von 
Westinghousemotoren  mittels  einfachen  Vorgeleges  an- 
getrieben. Der  zum  Antrieb  erforderliche  Strom  wird 
ebenfalls  den  Betriebsleitungen  entnommen.  Diese  Ma- 
schinen bedienen  im  ganzen  175  Signale  und  61  eben- 
falls mit  Druckluft  betätigte  Weichen. 

Fig.  469  stellt  das  Schema  des  Stromverlaufs  der 
Signalsteuerung  eines  Blockabschnittes  dar.  An  der  ge- 
erdeten durchlaufenden  Rückleitungsschienc  liegen  die 
Betriebsgeneratoren  mit  dem  negativen,  die  Block- 
generaloren mit  dem  positiven  Pol,  so  daß  der  Span- 
nungsausgleich zwischen  den  Laufschienen  von  der  durch- 
laufenden Schiene  nach  den  isolierten  Blockstücken  hin 
vor  sich  geht.  Zu  einer  Steuerung  gehört  das  aus  zwei 
Spulen  bestehende  Relais  A mit  dem  Hauptanker  B und 
dem  Schwinganker  C.  Die  beiden  Anker  betätigen  ge- 
meinsam die  beiden  Kontakte  l und  2.  D ist  ein 

Lampenwiderstand,  E der  die  Druckluft  steuernde  Magnet 
und  /•'  der  Betricbswidcrstand.  3 und  4 sind  zwei  ge- 
wöhnliche Handschalter,  vorgesehen,  um  einzelne  Block- 
stücke  stromlos  machen  und  untersuchen  zu  können. 
Das  Ganze  ist  in  dem  zu  einem  geräumigen  Kasten  er- 
weiterten Fuße  des  gußeisernen  niedrigen  Signalständers 
untcrgebracht  (Fig.  467).  Der  Kasten  ist  durch  eine 
große  Tür  zugänglich.  Die  Speisung  des  Blockschicnen- 


Fig.  46S.  Uclnis.  der  Bottnncr  Blockanlagen. 
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zwar  mit  solcher  Polarität,  daß  sein  unterer  Schuh  zur 
rechtsliegenden  Hauptspule  gezogen  wird.  Infolgedessen 
schließt  sich  über  Kontakt  2 auch  der  Stromzweig  durch 
den  Signalmagneten , welcher  Druck  in  den  Luftzylinder 
läßt  und  so  das  Signal  auf  Fahrt  stellt.  Die  Lösung  der 
Kontakte  i und  2 und  Haltstellung  des  Signals  tritt 
ein.  wenn  infolge  Kurzschlusses  zwischen  den  Schienen 
durch  die  erste  Achse  AA  stromlos  wird.  B fällt 
dann  herab  und  löst  zunächst  I ; dadurch  wird  der 
Schwinganker  stromlos,  fällt  in  die  Senkrechte  zurück 
und  löst  auch  2.  Die  lampe  geht  also  zuerst  aus  und 
bleibt  ausgelöscht,  solange  dies  Signal  Halt  zeigt. 

Fließt  nun  aus  irgend  einer  Ursache  Strom  in  um- 
gekehrter Richtung  um  die  Relaisspulen,  so  wird  B wieder 
gehoben , Kontakt  I wie  vorher  geschlossen  und  die 
Lampe  entzündet.  Während  C dabei  die  Polarität  wie 
vorher  bekommt,  wird  AA  aber  entgegengesetzt  magne- 
tisiert, C also  unten  nach  links  gezogen  und  Kontakt  2 
geöffnet  bleiben ; der  Signalmagnet  bekommt  keinen 
Strom  und  das  Signal  steht  auf  Halt.  Diese  unrichtige 
Rclaiserregung  zeichnet  sich  also  dadurch  aus,  daß  bei 
Haltstellung  die  lampe  brennt. 

Der  Aufbau  der  Relais  im  einzelnen  ist  aus  Fig.  468 
zu  ersehen.  Lhitcn  ist  der  Hauptanker  ß sichtbar;  er 
ist  links  mit  einer  Schraube  zum  Einstellen  des  Hubes 
versehen.  Der  Schwinganker  weist  zwei,  quer  zum  Haupt- 
magneten  stehende  Spulen  auf,  deren  Kerne  oben  und 
unten  durch  Querstücke  verbunden  sind.  Die  Wickelung 
ist  natürlich  so  ausgeführt,  tlaß  beide  Spulenenden  gleich- 
namige Pole  erhalten.  Die  Kontaktplatten  und  -stifte 
bestehen  aus  Kohle;  die  Stifte  sind  isoliert  in  die  Träger 
eingesetzt. 

Eine  wichtige  Aufgabe  beim  Arbeiten  des  Relais  ist 
dem  Querhaupt  des  Schwingankers  zugewiesen.  Das- 
selbe besteht  aus  einer  starr  am  Ankerkopf  befestigten, 
federnden  Stahlplatte,  die  links  halbkreisförmig  umgebogen 
und  am  Ende  der  L:mbiegung  gelenkig  mit  dem  Haupt- 
anker verbunden  ist.  Diese  Anordnung  hat  zur  Folge, 
daß  bei  normal  erregtem  Relais  der  Ausschwung  des 
unteren  Schwingankerendes  nach  rechts  im  Querhaupt 
eine  Durchbiegung  zwischen  Kontakt  I und  dem  Anker- 
drehpunkt hervorruft,  und  daß  die  dadurch  geweckte 
Federkraft  in  Verbindung  mit  dem  Gewichte  des  Haupt- 
ankers B den  Kontakt  I zu  öffnen  strebt.  Auf  diese  Weise 
wird  mechanisch  eine  starke  Tendenz  erzeugt,  den  Signal- 
stromkreis zu  unterbrechen  und  am  Signal  Halt  hervor- 
zurufen, und  die  Erbauer  behaupten,  erreicht  zu  haben, 
daß  die  Relais  bereits  bei  einer  Verminderung  des  um 
ihre  Spulen  laufenden  Stromes  den  Hauptanker  fallen 
lassen,  die  wenig  mehr  als  t °/0  des  Stromes  beträgt,  der 
zum  Heben  des  Ankers  erforderlich  war.  Bei  älteren 
Konstruktionen  sollen  mehr  als  5O°/0  dazu  nötig  sein, 
und  demgegenüber  wäre  hier  also  eine  außerordentlich 
hohe  Empfindlichkeit  erzielt  worden. 

Die  in  London  mit  der  selbsttätigen  Blockanlage 
ausgerüstete  Strecke  gehört  zu  den  Linien  der  Unter- 
ground  Electric  Railways  Co.  of  London;  es  ist  eine 
oberirdische  Vorortstrecke,  die  rd.  8 km  lang  nach  dem 
westlichen  Vorort  Harrow  führt.  Die  Blockstücke  sind 
470  bis  1170  m lang;  der  Raum  zwischen  zwei  Halte- 
stellen ist  meistens  in  zwei,  den  Anfahr-  und  Auslauf- 
block geteilt.  »Zentral«  aufgestellte  Motorgeneratoren 
erzeugen  den  Strom  von  100  Volt  Spannung  für  die 
Blockanlage ; ihr  positiver  Pol  liegt  wie  in  Boston  an 
der  durchlaufenden  Schiene.  Für  den  Betriebsstrom  ist, 
wie  schon  erwähnt,  eine  besondere  Ryckleitung  vorhanden; 
trotz  der  zwischen  den  stromführenden  Teilen  der  Wagen 
und  den  Achsen  deshalb  vorhandenen  Isolation  ist  bei 
der  Signalanlage  aber  auf  die  Möglichkeit  des  Übertritts 


höher  gespannten  Stromes  ins  Signalnetz  Rücksicht  zu 
nehmen  und  die  Relais  sind  deshalb  polarisiert. 

Fig.  470  zeigt  das  in  London  benutzte  Schaltungs- 
schcma.  Für  jedes  Blockstück  sind  zwei  Relais  vorhan- 
den, die  an  seinen  beiden  Enden,  zusammen  mit  den- 
jenigen der  benachbarten  Stücke  aufgestellt  sind.  Jedes 
besteht  wieder  aus  den  beiden  Hauptspulcn  AA,  dem 
Hauptanker  B und  dem  Schwinganker  C.  E und  F haben 
die  Bedeutung  wie  früher.  Bei  G sind  besondere  in  den 
Signalstromkreis  eingeschaltete  Widerstände  vorhanden. 
Der  Kontakt  I wird  unmittelbar  vom  Hauptanker  be- 
tätigt; er  steuert  den  Strom  im  Schwinganker  C.  Kon- 
takt 2 liegt  im  Signalstromkreis  und  unter  Einfluß  eines 
starr,  nicht  federnd  am  Schwinganker  befestigten  Quer- 
armes.  Während  in  Boston  im  Relais  nur  zwei  Strom- 
kreise vorhanden  sind,  lassen  sich  hier  drei  unterscheiden : 
der  erste  a a a geht  von  Schiene  zu  Schiene  um  die  Haupt- 
spulen und  steht  unter  Wirkung  des  Betriebs  Widerstandes; 
im  zweiten  b-b-b  liegt  der  Kontakt  t und  der  Schwing- 
anker ; der  dritte,  der  Signalstromkreis  c-c-c,  enthält  zwei 
Kontakte  2 und  den  Signalmagnetcn ; die  Kreise  b und  c 
liegen  unmittelbar  zwischen  Speise-  und  Rückleitung, 
außerhalb  des  Betriebswiderstandes.  Die  Kreise  a und  b 
sind  je  zweimal  vorhanden ; Kreis  c enthält  eine  Leitungs- 
strecke gleich  der  Blocklänge  -f-  60  m.  Durch  die  dop- 
pelte Zahl  der  Relais,  die  größere  Zahl  der  Stromkreise 
und  die  längeren  Leitungen  ist  die  Londoner  Anlage  der 
Bostoner  gegenüber  im  Nachteil. 

Der  Vorgang  beim  Arbeiten  der  Relais  ist  derselbe 
wie  in  Boston : Infolge  Kurzschlusses  der  ersten  Achse 

zwischen  den  Schienen  hört  der  Stromlauf  um  die  beiden  zu 
einem  Blockstück  gehörigen  Spulenpaare  A auf,  die  Anker 
B fallen  und  lösen  die  Kontakte  I ; die  Schwinganker  C 
werden  stromlos,  schwingen  zurück  und  öffnen  die  Kon- 
takte 2,  so  daß  der  Stromkreis  an  zwei  Stellen  unter- 
brochen ist,  und  die  Signale  auf  Halt  fallen.  Strom  von 
anormaler  Richtung  hebt  hier  ebenfalls  den  Haupt- 
anker B und  schließt  die  Kontakte  1 ; die  Anker  C 
schwingen  aber  nach  der  anderen  Seite  und  lassen  die 
Kontakte  2 offen  und  die  Signale  auf  Halt. 

Besonderer  Erörterung  bedürfen  zum  Schluß  die  den 
Signalanlagen  durch  Übertritt  von  Strom  aus  dem  Betricbs- 
ins  Signalnetz  drohenden  Gefahren. 

Feindliche  Ströme  können  erstens  entgegengesetzt 
der  normalen  Richtung  um  die  Hauptrelaisspulen  laufen ; 
infolge  Polarisierung  des  Relais  bewirken  sic  dann  Kalt- 
stellung der  Signale,  wenn  also  keine  Betriebsgefahr,  so 
doch  eine  Betriebshemmung.  Ihre  Entstehung  ist  in 
Boston,  s.  Fig.  469,  so  zu  denken,  daß  infolge  man- 
gelhaften Radkontaktcs  auf  der  positiven  Rückleitungs 
schiene  der  Betriebsstrom  nach  dem  gegenüberliegenden 
negativen  Blockstück  hin  einen  Ausweg  sucht.  Seine 
vollständige  Ableitung  zu  den  — 90  Volt  der  Speiscleitung 
der  Blockanlage  ist  nicht  möglich,  da  hier  der  Betriebs- 
widerstand vorgeschaltet  ist,  und  die  Spannung  des 
Blockstückes  wird  sich  deshalb  erhöhen.  Ist  der  Span- 
nungszuwachs so  groß,  daß  die  Potentialdifferenz  zwischen 
den  Schienen  die  zum  Anziehen  des  Relaishauptankcrs 
erforderlichen  5 Volt  beträgt,  wird  der  in  umgekehrter 
Richtung  fließende  Strom  zwar  die  I.ampc  entzünden, 
das  Signal  aber  auf  Halt  belassen.  Neben  diesem  ist 
auch  der  zweite  Fall  denkbar,  daß  infolge  starken  Span- 
nungsabfalles in  der  Rücklcitung  die  trotz  Achscnkurz- 
schlusscs  zwischen  den  Schienen  verbleibende  Potential- 
differenz das  Relais  normal  erregt  und  hinter  dem  Zuge 
Fahrtstellung  hervorruft.  Dem  Eintreten  dieser  Möglich- 
keit ist  man  aber,  wie  besprochen,  in  Boston  dadurch 
begegnet,  daß  durch  Versuche  die  größtmögliche  Span- 
nungserhöhung an  der  Rückleitung  festgestellt  und  dann 
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die  niedrigste  Grenze  des  Ansprcchcns  der  Relais  in 
doppelter  Höhe  dieser  Spannungscrhöhung  gewählt  ist. 

In  London  hat  fehlerhafte  Erregung  der  Relais  zur 
Voraussetzung,  daß  die  Isolation  zwischen  den  Starkstrom- 
leitungen und  dem  Wagengestell  versagt  und  die  Achsen  ein 
hohes  Potential  annehtnen.  Dieses  könnte  einmal  Relais- 
bewegung mit  anormaler  Stromrichtung  verursachen 
und  wird  dann  durch  die  Polarisierung  unschädlich  ge- 
macht. Gefährlich  wird  hier  aber  der  zweite  Fall.  Für 
die  Rückleitung  des  Betriebs-  und  Signalstromes  stehen 
unter  der  gedachten  Voraussetzung  die  durchgehende  j 
Laufschiene  und  die  Bctriebsstromrücklcitungsschiene  zur  ; 
Verfügung,  also  im  Vergleich  zu  dem  ganzen  Bahnkörper 
in  Boston  ein  geringer  Querschnitt.  Deshalb  ist  es  i 
möglich,  daß  trotz  Achscnkurzschlusscs  zwischen  den  | 
beiden  Laufschienen  an  der  durchlaufenden  positiven 
Schiene  ein  hinreichend  hoher  Spannungsüberschuß  ver- 
bleibt, um  die  Relais  normal  zu  erregen,  bei  besetztem 
Block  also  Freifahrt  zu  geben.  Diese  Möglichkeit  wird 
in  der  Beschreibung  der  Londoner  Anlage  hervorgehoben; 
cs  wird  nicht  erwähnt,  daß  ihr  durch  Wahl  einer  beson- 
ders hohen  Spannung  für  das  Ansprechen  der  Relais 
begegnet  sei  — ein  Gedanke,  dessen  Ausführung  schon 
daran  scheitern  müßte,  daß  dann  unter  Verkleinerung 
der  Betriebswiderstände  die  zwischen  den  Schienen  auf- 
rechtzuhaltende Spannung  zu  erhöhen  wäre,  daß  «las 
System  also  wesentlich  größere  Strommengen  verbrauchen 
und  höhere  Kosten  verursachen  würde.  Die  Quelle  sagt 
nur,  in  dem  Herrn  H.  G.  Brown  patentierten  Londoner 
System  seien  die  Relais  so  miteinander  verbunden,  daß 
bei  besetztem  Block  Fahrtstellung  des  Signals  unmöglich 
sei.  Wenn  auch  einmal  eines  der  beiden  Blockrelais  bei 
besetztem  Block  normal  erregt  sein  und  den  Signalstrom- 
kreis geschlossen  hallen  sollte,  so  müsse  dann  infolge 
der  eigenartigen  Stromverbindung  das  andere  den  zuge- 
hörigen Signa!k«>ntakt  geöffnet  halten,  weil  es  anormal 
erregt  oder  stromlos  sei.  Ein  Blick  auf  das  Schaltungs- 
schema  zeigt  aber,  wie  beide  Relais  eines  Blockes  durchaus 
gleichartig  geschaltet  sind,  so  daß  nicht  ohne  weiteres  er- 
sichtlich ist,  aus  welchem  Anlaß  verschiedene  Anker- 
stellungen  bei  ihnen  entstehen  könnten.  Immerhin  darf 
man  annehmen,  daß  die  Benutzung  zweier  Relais  an  Stelle 
eines  einzigen,  wie  in  Boston,  erfolgt  ist,  um  der  in  Rede 
stehenden  Gefahr  zu  begegnen.  Da  aber  unter  Berück- 
sichtigung der  vorliegenden  Verhältnisse  aus  dem  mit- 
geteilten Schaltungsschema  nicht  zu  entnehmen  ist,  wes- 
halb verschiedene  Stellungen  beider  Relais  cintreten  können, 
verbleibt  für  die  Beurteilung  des  Systems  H.  G.  Brown 
eine  wesentliche  Lücke. 

Die  beiden  Anlagen  haben  sich  — die  Bostoner  seit 
drei  Jahren,  die  Londoner  seit  Juni  1 903  — voll  bewährt 
und  den  denkbar  höchsten  Anforderungen  gewachsen  er- 
wiesen. Man  darf  deshalb  erwarten,  daß  bei  Neuanlagen 
elektrischer  Bahnen  die  älteren  Bauarten  selbsttätiger  Block- 
anlagen zugunsten  der  mit  Gleisstrom  von  hoher  Span- 
nung betriebenen  verschwinden  werden,  weil  diese  mit 
verhältnismäßig  einfachen  Mitteln  das  lteste  leisten.  Eine 
neueste  Veröffentlichung  der  Wcstinghousegesellschaft  teilt 
übrigens  mit,  daß  sich  zurzeit  nicht  weniger  als  drei 
solche  Anlagen  im  Bau  befinden,  nämlich: 

1.  bei  der  Metropolitan  District  Railway  of  London 
northman  (die  Strecke  nach  Harrow  gehört  zu  derselben 
Gruppe  von  Bahnen)  48  km  mit  200  Signalen, 

2.  bei  der  North  Shore  Railway,  San  Francisco, 
32  km  mit  54  Signalen, 

3.  bei  der  lnterborough  Rapid  Transit  Company  of 
Ncwyork,  welche  durchweg  damit  ausgerüstet  wird. 


Kleine  Nachrichten. 

Neue  Projekte  und  Aufträge  für  Bahnen. 

Recklinghausen.  Die  neuprojekliertc  elektrische  Straßen- 
bahn von  hier  über  Hillen,  bergbausen,  Rollinghausen  nach  Suderwich 
ist  als  Kleinbahn  genehmigt  worden.  Die  bahn  wird  mit  der  Hcmc — 
Recklinghauser  und  Iicrtcn — Rccklinghauser  Straßenbahn  gleichspurig 
angelegt.  (Bochumcr  Zeitung.) 

Die  Konzession  zum  bau  einer  elektrischen  Überlandbahn  zwischen 
Salerno  und  Vallc  Pompeji  ist  den  Ingenieuren  Taiani  und 
Colti  erteilt  worden.  Die  bahn  wird  eine  Verbindung  mit  der  bahn 
Castcllamarc- Sorrent  hcrstcllcn.  Ihre  Iüngc  ist  30  km,  das  erforder- 
liche Kapital  M.  2000000;  die  erforderliche  Kraft  (800  PS)  wird  ent- 
weder dem  Tusdano  entnommen  werden,  oder  cs  wird  dne  Kraftgas- 
anlagc  gebaut  werden.  O — i. 

Arbeitsgewinnung  und  -Übertragung. 

Die  Akkumulatorenfabrik  Akt.-Ges,  Berlin-Hagen,  stellt 
in  letzter  Zeit  eine  neue  negative  Platte  her,  die  sehr  günstige  Re- 
sultate ergeben  hat  Die  Platte  besteht  aus  einem  sehr  weitmaschigen 
Bleigitter,  das  auf  beiden  Seiten  durch  perforiertes  blciblech  geschlossen 


big.  471.  Kurven  der  neuen  Akkumulatoren  der  Akkumulalorcnfabrik 
A.-G.,  Berlin-Hagen,  bei  dreistündiger  Entladung  mit  normaler  Stromstärke. 

/’  Klctnmttwpannung.  /*,  Spannung  xwitchen  positiver  Plaue  und  Kadmium. 
/'y  Spannung  xwitchen  negativer  Platte  und  Kadmium. 

ist  Sic  enthält  in  ihren  Ilohlrilumcn  aktives  Material  aus  Bleioxyden, 
denen  Stoffe  beigemischt  sind,  die  den  lllei>chwamin  wahrend  des 
Betriebs  in  schwammiger  Struktur  erhalten  und  ihm  dadurch  die  für 
die  Leistungsfähigkeit  des  aktiven  Materials  erforderliche  Porosität  be- 
wahren. Die  Schaubilder  Fig.  471  und  472  zeigen  das  Verhalten  der 


Fig.  472.  Kurven  der  neuen  Akkumulatoren  der  Akkumulatorenfabrik 
A.-G.,  Berlin-Hagen,  bei  ungefähr  dreistündiger  l^adung  mit  normaler 
Stromstärke. 

P Klemmciupannting.  /’,  Spannung  xwitchen  positiver  Platte  und  Kadmium. 
/*,  Spannung  zwischen  negativer  Platte  und  Kadmium. 

Platten,  und  zwar  die  Fig.  471  hei  dreistündiger  Entladung,  die 
Fig.  472  für  eine  auf  diese  Entladung  folgende  ladung  mit  normaler 
Stromstärke  (P  =s  Klemmenspannung,  Px  = Spannung  zwischen  positiver 
Platte  und  Kadmium.  Pt  = Spannung  zwischen  negativer  Platte  und 
Kadmium).  b. 

Allgemeines. 

Bericht  aus  London.  Am  27.  September  begann  die  dritte  jähr- 
liche Zusammenkunft  der  »Vereinigung  von  Straßenbahnen 
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unter  städtischer  Kontrolle*.  I)a  der  Präsident.  Herr  Kt! 
lamy,  Direktor  der  »Liverpool  Corporation  Tramways«,  durch  Krank-  t 
heit  verhindert  war.  persönlich  zu  erscheinen,  wurde  »eine  ErüfTnungs- 
icde  von  Me  Elroy  vorgclcscn.  Er  bcrtlhrte  die  Normalisicrungsfragc, 
Uber  die  später  ein  Komitee  noch  ausführlicher  berichtete,  und  ging  1 
dann  auf  die  finanzielle  Lage  der  unter  städtischer  Kontrolle  stehenden 
Straßenbahnen  ein.  Nahezu  ein  Dutzend  solcher  Unternehmungen  , 
schlossen  das  verflossene  Jahr  mit  einem  Defizit  ab,  und  er  schreibt  j 
dies  im  wesentlichen  einer  schlechten  Wahl  der  Linien  und  der  Fahr-  ; 
gcldcr  zn ; die  */,  d*Strcckc,  der  l d-Normalpreis,  der  Nachtbetrieb, 
Monatskarten  etc.  sind  nach  seiner  Ansicht  so  wichtige  Fragen,  daß 
ein  Versehen  zu  großem  Defizit  fuhren  kann.  Große  Aufmerksamkeit 
verdient  nach  seiner  Meinung  der  »interurbane  Verkehr«,  und  in  dieser 
Beziehung  wies  er  im  besonderen  auf  den  Vorgang  der  belgischen 
Regierung  hin.  welche  solche  bahnen  in  Allen  jenen  Distrikten  unterstützte, 
wo  ein  Vollbahnverkehr  noch  nicht  beschlossen  ist.  ln  anderen 
Ländern  Europas  bestehe  ein  ähnliches  System,  nur  nicht  in  England. 

Einige  interessante  Vorträge  schlossen  sieb  an  die  Eröffnungsrede 
an,  u.  a.  »Gemischte  Bahnsywcmc«  von  Fell,  worin  in  besonderem  auf  ! 
die  Zeit  zwischen  Anfang  und  beendigen  der  elektrischen  Ausrüstung 
und  sodann  auch  auf  die  Verwendung  zweier  elektrischer  Systeme 
selbst  eingegangen  wird;  ferner:  »Ausrüstung  und  Unterhaltung  der 
Wagen«  von  Aldwortli.  Dieser  Vortrag  war  besonders  interessant, 
insofern  als  er  die  langjährigen  praktischen  Erfahrungen  de*  Direktors 
der  »Nottingham  Corporation  Tramways«  zum  Ausdruck  brachte.  P. 

Nach  dem  berichte  der  Grofsen  Berliner  Strafscnbahn-Aktien- 
ger.cllschaft  an  die  Polizeibehörde  ist  kürzlich  ein  in  schneller  Fahrt 
befindlicher  Slraßcnhahnzug  (Motorwagen  mit  zwei  Anhängewagen) 
beim  Einlaufen  in  das  Gefälle  in  der  Herzbergstraße  durch  allzu 
heftige  Anwendung  der  bremsen  bei  schlupfrigen  Schienen 
mit  festgcstellten  Kadern  ins  («leiten  gekommen  und  infolgedessen  mit 
zu  großer  Fahrgeschwindigkeit  in  eine  Kurve  eingclnufcn.  Die  Wagen 
erhielten  einen  heftigen  Kuck  und  zwei  Fahrgäste,  die  in  der  Nähe 
der  Trittbretter  standen,  wurden  aus  den  Wagen  geschleudert  und 
schwer  verletzt.  b. 

Die  Filifabnk  Adlershof  übersandte  uns  einen  Prospekt  über 
ihren  getränkten  Untcrlagshlz  mit  gehärteter  Oherflächenschicht,  aus 
dem  hervorgeht,  daß  die  von  der  Firma  hcrgcstclltcn  Unterlagsplatten 
dauernd  mit  gutem  Erfolg  Verwendung  finden  als  Zwiscbenlage  in  allen 
Fällen,  in  denen  Eisenbahnschienen  auf  verhältnismäßig  starrer  Unter- 
lage aut  liegen  (z.  B.  auf  dein  Mauerwerk  von  Revisionsgruben  n.  dgl.. 
auf  der  Eixcnkonstruktion  von  brücken  sowie  auch  auf  Betonuntcr- 
bettung  bei  Straßenbahngleisen);  ferner  zur  Verhinderung  der  Über- 
tragung der  Stöße  der  Fahrzeuge  auf  den  Untergrund,  besonders  bei 
Weichen,  um  deren  ruhige  Lage  zu  gewährleisten.  In  neuerer  Zeit 
werden  die  Platten  auch  mit  gutem  Erfolg  zur  Schalldämpfung  ver- 
wandt als  Zwi&chcntagcn  zwischen  Untergestell  und  Wagenkasten  bei 
elektrischen  Fahrzeugen  sowie  als  Unterlagen  unter  der  Fundament- 
platte  von  elektrischen  Maschinen. 

Für  die  Art  der  Berichterstattung  Uber  technische  Fragen  bietet 
folgende  Stelle  aus  einer  angesehenen  Berliner  Tageszeitung  eine 
Illustration:  »Die  Wettlast.  Neben  den  Anklagen  wegen  fahrlässiger 
Gefährdung  von  Straßenbahnen  werden  die  Strafkammern  jetzt  durch 
die  Anklagen  gegen  die  Inhaber  von  sog.  Winkel- Wettbureaus  stark 
belastet.  Es  vergeht  kaum  ein  Tag.  an  dem  usw.  Usw.«  Kommentar 
überflüssig! 

Sicherheitsvorschriften  fUr  die  Errichtung  und  den  Betrieb 
elektrischer  Starkstromanlagen  bei  den  bergbauen  im  Amtsbezirke 
der  k.  k.  berghauptmannschaft  in  Prag.  Infolge  der  vielen  Vorteile, 
die  die  elektrische  Arb  eit»  Übertragung  bietet,  hat  ihre  Anwendung  im 
letzten  Jahrzehnt  iin  Bergbau  große  Verbreitung  gefunden,  und  da  die 
hierbei  gemachten  Erfahrungen  durchweg  als  sehr  günstige  zu  be- 
zeichnen sind,  so  ist  in  kurzer  Zeit  eine  noch  viel  weitere  Ausbreitung 
elektrischer  Anlagen  im  Grubenbetriebe  zu  erwarten.  Jedoch  kann 
man  sich  der  Einsicht  nicht  verschließen,  daß  die  Elektrizität  in  den 
an  sich  schon  sehr  gefährlichen  Grubcoanlagcn  zu  einer  neuen  Gefahren- 
quelle werden  kann,  wenn  dem  nicht  durch  sachgemäße  Anlage  und 
Betrieb  vorgebeugt  wird.  Diesem  Umstande  haben  daher  die  berg- 
polizeilichen Behörden  ihre  Aufmerksamkeit  zuwenden  müssen  und 
durch  Verordnungen  verschiedener  Art  versucht,  eine  Gewähr  für  die 
Sicherheit  der  Anlagen  zu  erreichen.  In  Preußen  sinil  durch  Mini- 
sterialcrlflß  die  Sicherhcitsvorschriftcn  des  Verbandes  deutscher  Elektro- 
techniker. die  die  Bergwerke  in  einem  besonderen  Abschnitt  berück- 
sichtigen , als  technische  Richtschnur  vorge*chricben.  Diesem  Vor- 
gang sind  auch  die  übrigen  deutschen  Bundesstaaten  gefolgt.  Im 
Auslande  ist  teils  in  ähnlicher  Weise  verfahren,  teil*  sind  von  den  Be- 
hörden selbständig  eingehende  Vorschriften  erlassen  worden.  Das 
letztere  Verfahren  bietet  zu  gewissen  Bedenken  Anlaß,  denn  während 
die  Sioherhcitsvorschriftcn  hauptsächlich  von  seiten  namentlich  auch  in 
der  Industrie  erfahrener  Spezialisten  nufgeslcllt  worden  sind,  und  hierbei, 
selbstverständlich  stets  unter  strenger  Berücksichtigung  ihres  eigent- 
lichen Zweckes,  auf  die  Möglichkeiten  der  Konstruktion  lind  Fabrikation 
weitgehende  Rücksicht  genommen  wird,  um  jede  unnötige  Belästigung 
zu  vermeiden,  oder  innerhalb  der  gegebenen  Grenzen  anregend  gewirkt 
wird,  um  so  eine  zweckmäßige  aber  nicht  beengte  Weiterentwicklung 
der  Technik  zu  gewährleisten,  kann  bei  behördlichen  Verordnungen 


oft  diesen  Punkten  nicht  in  dem  Maße  Rechnung  getragen  werden, 
und  dann  sind  technische  und  wirtschaftliche  Schädigungen  nicht  mit 
Sicherheit  auxzuxchlicßcn. 

So  sind  vor  kurzem  von  der  k.  k.  Berghauptmannschaft  Prag  ein- 
gehende Vorschriften  für  elektrische  Anlagen  in  den  Bergbauen  ihre« 
Bezirkes  erlassen  worden,  die  die  Sicherhcitsvorschriftcn  des  Wiener 
elektrotechnischen  Vereins  zur  Grundlage  haben  hzw.  direkt  auf  diese 
verweisen  und  den  Besonderheiten  des  Bergbaubetriebes  angepaßt  sind. 
Grundsätzlich  stimmen  sie  auch  init  den  deutschen  Sicherheitsvor- 
schriften uhcrcin,  doch  finden  sich  in  vielen  Einzelheiten  Abweichungen. 

Sie  enthalten  in  6o  Paragraphen  nach  einigen  allgemeinen  Vor- 
schriften besondere  Bestimmungen  für  schlagwettcrfreic  und  Schlag- 
wettergruben,  und  zwar  Uber  Leitungen,  Schalttafeln  und  Apparate. 
Ma>chinen  und  Transformatoren,  Beleuchtungsanlagen  und  elektrische 
Grubenbahnen.  Zum  Schluß  folgen  eine  Anxahl  Betriebsvorschriften. 

Bei  der  Durchsicht  der  Bestimmungen  fällt  zunächst  auf.  daß 
überall  da.  wo  eine  Begrenzung  der  Spannung  stattfmdet.  ein  Unter- 
schied zwischen  Gleich-  und  Wechselstrom  gemacht  wird,  und  zwar 
wird  gewöhnlich  für  Wechselstrom  nur  die  halbe  Spannung  wie  bei 
Gleichstrom  zugelassen.  Dies  ist  in  ajlen  Fällen,  wo  cs  sich  um  die 
Gefährdung  von  Personen  durch  Berührung  stromführender  Teile 
handelt,  sicherlich  berechtigt ; denn  cs  ist  bekannt,  daß  der  Wechsel- 
strom in  physiologischer  Beziehung  gefährlicher  ist  als  Gleichstrom. 
An  anderen  Stellen  ist  aber  ein  Grund  für  die  verschiedene  Behand- 
lung nicht  ersichtlich,  wohingegen  in  der  niederen  SpannungslicgTcnzung 
für  den  Wechselstrom  eine  große  Benachteiligung  liegt,  die  bei  desven 
vielen  Vorteilen  gerade  für  den  Bergbaubetrieb  schwer  ins  Gewicht 
fällt.  So  durfte  cs  z.  B.  wohl  kaum  einen  Zweck  haben,  blanke 
Leitungen,  die  auf  alle  Fälle  gegen  Berührung  geschützt  sein  müssen, 
bei  Wechselstrom  nur  bis  150  Volt1)  zuzulassen,  während  für  Gleich- 
strom die  Grenze  bei  300  Volt  liegt. 

Der  bereits  erwähnten  Berührungsgefahr  ist  fast  durchweg  eine 
große  Aufmerksamkeit  gewidmet  worden,  und  dies  mit  s-ollcm  Rechte, 
denn  abgesehen  von  verschiedenen  Ausnahmen,  z.  B.  besonders  sorg- 
fältig ausgemauerten  Maschinenhammern,  sind  Bergwerke  zu  den  durch- 
tränkten  Räumen  zu  rechnen,  und  einige  in  der  letzten  Zeit  in  solchen 
Räumen  vorgekoinmene  Unfälle  beweisen,  in  wie  großem  Maße  sich 
hier  die  Gefahr  steigert.  Es  werden  daher  die  gebräuchlichen  Schutz- 
mnßrcgcln.  Verschalungen  oder  unzugängliche  Verlegung  blanker 
Leitungen.  Erdung  von  Maschincngestcllcn,  von  Knhclschiitzhüllen  usw. 
in  weitgehendster  Weise  gefordert.  Sehr  auffallend  dagegen  ist.  daß 
die  stromführenden  Teile  von  Schaltern  und  Anschlußklemmen  ent 
von  einer  sehr  hoch  gelegenen  Grenze  an  der  Berührung  unzugänglich 
gemacht  werden  müssen.  Gerade  bei  niedrigen  Spannungen  ist  deren 
verdeckte  Anordnung  so  einfach,  daß  sic  kaum  auf  irgend  welche 
Schwierigkeiten  stößt,  während  die  Gefahr  doch  mit  Rücksicht  auf  die 
besonderen  Verhältnisse  nicht  zu  unterschätzen  ist.  An  anderen  Stellen 
wieder  wird  eine  viel  zu  weitgehende  Vorsicht  angewendet,  so  be- 
sonders in  § 4,  in  dem  verlangt  wird,  daß  in  allen  Räumen  über  und 
unter  Tage,  in  denen  sich  Leitungen,  Apparate  und  Maschinen  be- 
finden. Isolierhaken,  Isolierzangen  oder  Gummihandschuhe  zur  Rettung 
durch  den  Strom  Verunglückter  bereit  zu  halten  sind.  Hiergegen  läßt 
sich  zunächxe  einwenden,  daß  es  besonders  unter  Tage  gar  nicht 
möglich  ist,  die  isolierenden  Rcttungsgegcnständc  vor  Feuchtigkeit,  oft 
sogar  vor  Salzlösungen  zu  schützen,  so  daß  von  Isolierung  keine  Kede 
mehr  sein  kann,  und  der  Retter  ebenso  gefährdet  ist  wie  ohne  jeden 
Schulz.  Ferner  ist  es  doch  wohl  sehr  viel  verlangt,  in  jedem  Kaum, 
durch  den  auch  nur  eine  Leitung,  sogar  Niedcrspannungslcilung,  geht, 
solche  Rettungsmittel  bereit  zu  halten.  Jeder  Gefahr  durch  Berührung 
stromführender  Teile  ist  eben  nur  durch  zw-cckenlsprcchende  Kon- 
struktion zu  begegnen,  die  die  Berührung  «eibat  verhindert.  Ist  ein 
derartiger  l’nglUcksfall  aber  doch  eingetreten,  so  ist  Erdung  und  Kurz- 
Schließung  der  Leitungen  in  den  meisten  Fällen  ein  viel  sichereres 
Mittel  als  Isolation.  Höchstens  in  Schlagwcttergrubcn  könnte  dies  zu  Be- 
denken Veranlassung  geben,  was  indessen  im  allgemeinen  bei  der  jetzt 
vorzüglichen  Bewetterung  der  Gruben  nicht  allzusehr  ins  Gewicht  fallt. 

Besonderes  Interesse  bieten  übrigens  die  Vorschriften,  die  sich 
auf  diese  Schlagweliergrubcn  beziehen,  und  zwar  deshalb,  weil  die 
Frage  der  schlagwettersicheren  Apparate  und  Maschinen  noch  durchaus 
nicht  gelöst  ist,  und  weil  die  cingcschlagcncn  Wege  zu  ihrer  Losung, 
wie  neuerdings  einwandfrei  festgestelll  ist,  zum  Teil  ganz  falsche  ge- 
wesen sind.  Auch  in  den  vorliegenden  Vorschriften  werden  für  Apparate 
und  Maschinen  luftdicht  schließende  Gehäuse  verlangt.  Der  luftdichte 
Abschluß  vermittelst  fester  Körper,  die  außerdem  feuersicher  sein 
sollen,  ist  aber  mehr  als  zweifelhaft,  denn  zunächst  ist  keinesfalls  an- 
/unehmen,  daß  solche  dauernd  vollständig  dicht  halten  und  das  Ein- 
dringen explosibler  Gase  ganz  verhindern.  Ferner  ist  außer  der  festen 
Abdichtung  meist  auch  eine  für  bewegliche  Teile  nötig,  z.  B.  die  Be* 
wegungseinrichtungen  an  Schaltern  und  Widerständen.  Bei  Maschinen 
vollends  ist  die  Abdichtung  vollständig  illusorisch,  denn  wenn  man  be- 
rücksichtigt, daß  sic  sich  im  Betriebe  um  ca.  400  (vgl.  § 22)  erwärmen 
und  nach  erfolgter  Stillsetzung  wieder  abkühlen.  und  daß  eine  solche 
TcmpcraturSndcfung,  an  der  ja  die  cingckapsclte  Luft  mit  teilnimmt, 
eine  Luftdmckdifferenz  von  ca.  0,13  Atra.  hervorruft,  so  ist  cs  ohne 
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weiteres  klar,  daß  dann  wenigstens  durch  die  tagcr  hindurch  ein 
Druckausgleich  suttfiudet,  womit  die  Gelegenheit  zum  Eindringen  ex- 
plosibler Gemische  gegeben  ist.  Auch  die  Vorschrift,  daß  der  frei- 
bleibende Elohlraum  möglichst  klein  bleiben  soll,  läßt  sich  aus  kon- 
struktiven Gründen  nicht  in  ausreichender  Weise  erfüllen.  Selbst  wenn 
cs  aber  gelingt,  durch  Einschränkung  der  Menge  des  explosiven  Ge- 
mUches  und  durch  kräftige  Konstruktion  des  Gehäuftes  bei  einer  vor- 
kommenden Explosion  eine  Zertrümmerung  des  Gehäuses  zu  verhindern 
und  die  Explosion  auf  den  Innenraum  des  Apparates  hzw.  der  Maschinen 
zu  beschränken,  so  ist  doch  sicher  anzunehmen,  daß  durch  die  heißen 
Explorionsgase,  denen  jeder  Ausgang  versperrt  ist,  eine  Zerstörung  der 
cingcschlosscncn  Teile  cinlritt.  Hei  den  zwar  nicht  geforderten,  aber 
empfohlenen  Abdichtungen  durch  Flüssigkeiten . z.  B.  Wasser  oder 
schwer  entzündbares  Öl.  fallen  die  meisten  der  erwähnten  Mängel  fort, 
sie  erfordern  jedoch  eine  sorgfältige  Wartung,  weil  sonst  durch  Ver- 
dunsten der  Flüssigkeit  oder  Verschmutzen  leicht  ein  Versagen  herbei- 
geflthrt  werden  kann.  Eine  Verwendung  von  feinmaschigen  Drahtnetzen 
ist  nicht  zugelastcn.  obwohl  dies  doch  vielleicht  das  beste  Mittel  gegen 
die  Schlagwettcrgcfahr  ist.  neben  der  auch  empfohlenen  Einführung 
von  schlagwctterfrcicr  Preßluft  in  das  Innere  der  Motoren. 

In  den  Paragraphen  Uber  Maschinen  fallt  auf.  daß  ungekapselte 
Drehstrommotoren  mit  Kurzschlußanker  nur  im  cinziehcndcn  Wetter- 
Strome  gestattet  sind ; denn  ein  Auftreten  von  Funken  läßt  sich  bei 
ihnen  vollständig  ausschließen,  und  daß  offene  Motoren  aus  anderen 
Gründen  nicht  schlagwettergefährlich  sind,  ist  als  gewiß  anzunchmen. 
Auch  das  Verbot  offener  Transformatoren  erscheint  etwas  weitgehend. 

Die  Bestimmungen  Uber  elektrische  Lokomotivbahncu  in  Gruben 
enthalten  zunächst  eine  Begrenzung  der  Spannung  auf  600  Volt  Gleich- 
strom und  300  Volt  Wechselstrom,  ferner  verlangen  sie  Schutz  der 
Fahrdrähte  gegen  Berührung,  Noiausschaltcr,  Signallampen,  die  anzcigen, 
ob  die  Leitung  unter  Spannung  steht,  und  Beschränkung  der  Mann- 
schaftsfnhrung  in  Lokomotivbahnslrecken.  Der  Fahrersitz  der  lx>ko- 
rnotive  soll  bei  Oberleitung  ein  geerdetes  Schutzdach  haben,  das  den 
Führer  in  wirksamer  Welse  bei  Drahtbrüchen  schützen  kann.  Daß  die 
Ixikomolive  zwei  Notausxchaltcr  und  zwei  voneinander  und  von  der 
Stromzuführung  unabhängige  Bremsen  haben  soll,  erscheint  mindestens 
sehr  vorsichtig.  In  Schlagwettergruben  sind  Lokomotiven,  sogar  solche 
mit  Akkumulatorenbetrieb . ganz  verboten,  obwohl  selbst  der  Ober- 
leituogs betrieb  nach  den  im  rheinisch-westfalischen  Kohlenrevier  gemachten 
Erfahrungen  zu  durchaus  keinen  Bedenken  Anlaß  gibt,  vorausgesetzt,  daß 
die  Lokoinotiv strecke  in  den  einziehenden  Wetterstrom  gelegt  wird. 

Die  Bestimmungen  Uber  Leitungen  decken  sich  im  wesentlichen 
mit  denen  der  deutschen  Sicherheitsvorschriftcn,  jedoch  sind  unter  ge- 
wissen Bedingungen  auch  blanke  Leitungen  unter  Tage  zulässig,  deren 
Anlage  aber  mit  Rücksicht  auf  Staub,  Schmutz  und  Feuchtigkeit,  die 
die  Isolation  sehr  gefährden  können,  nicht  zu  empfehlen  ist.  Die  Ent- 
fernung der  einzelnen  Leitungen  (blank  und  isoliert,  jedoch  nicht  bei 
Roh  rin  stal  latson  und  Kabeln)  ist  auf  mindestens  15  cm  festgesetzt.  Bei 
geringen  Abständen  der  Isolatoren  ist  dies  etwas  reichlich  und  kann 
bei  Unterbringung  von  vielen  I Stangen  leicht  zu  Schwierigkeiten 
führen.  Für  kurze  Verbindungsleitungcn  zwischen  Motoren,  Anlassern 
und  Schalttafel  sind  mildere  Bestimmungen  getroffen.  Dies  ist  im 
Interesse  einer  einfachen  Installation  sicherlich  angenehm,  und  der- 
artige Leitungen  stehen  meist  auch  unter  besserer  Aufsicht,  anderseits 
sind  sic  aber  auch  äußeren  Angriffen  mehr  ausgesetzt.  Jedenfalls  wird 
die  Erfahrung  lehren,  ob  es  zulässig  ist  oder  nicht. 

Die  in  den  letzten  Paragraphen  enthaltenen  Betriebsvorschriften 
enthalten  alles  dos,  wo*  unter  Berücksichtigung  der  speziellen  Ver- 
hältnisse beim  Betriebe  elektrischer  Anlagen  im  Bergbau  zu  beachten 
ist,  um  Unglücksfälle  zu  vermeiden  und  lehnen  sich  dabei  eng  an  die 
deutschen  Betriebsvorschriften  an.  Außerdem  wird  für  Schlagwettcr- 
gmben  eine  häutige  Untersuchung  der  Luft  auf  explosible  Gase  vor- 
gesch rieben  und  verlangt,  daß  bei  mehr  als  2%  Gasgehalt  der  elek- 
trische Betrieb  eingestellt  wird.  Es  ist  die*  eine  Vorsichtsmaßregel,  j 
die  wohl  mit  Rücksicht  auf  etwaige  Verstöße  gegen  die  vorhergehenden  I 
Paragraphen  aufgcstcllt  ist.  Dies  gibt  jedoch  insofern  zu  Bedenken  J 
Anlaß,  als  dann  ja  auch  elektrische  Vcnrilatoreti  abgcstellt  werden  I 
müssen,  und  dadurch  die  Gefahr  vergrößert  wird.  Auch  die  plötzliche  I 
Stillsetzung  von  Wasserhaltungen  kann  zu  unliebsamen  Folgen  führen. 

Im  letzten  Paragraphen  sind  die  Einführungshesttinmungen  für  die 
neue  Verordnung  enthalten,  in  denen  gesagt  wird,  daß  bei  bestehenden 
Anlagen  von  der  nachträglichen  Erfüllung  einer  Anzahl  Vorschriften 
abgesehen,  von  einer  ganzen  Anzahl  dagegen  baldige  Befolgung  ver- 
langt werden  kann. 

Wie  aus  vorstehendem  hervorgeht,  sind  die  Bestimmungen  zum 
Teil  etwas  scharf  gehalten,  und  infolgedessen  hat  bereits  eine  Ver- 
sammlung der  beteiligten  Bergwcrksbctricbslciter  stattgefunden,  in  der 
sie  ausgesprochen  haben,  daß  ihnen  weitere  große  Verantwortungen 
aufcrlegt  würden,  daß  viele  der  Bestimmungen  sich  den  speziellen  Ver- 
hältnissen der  einzelnen  Gruben  nicht  ftnposicn  ließen,  und  daß  die 
Erfüllung  einzelner  Bestimmungen  eine  Überlastung  der  Betriebsleiter 
mit  Berichten,  schriftlichen  Arbeiten  u.  a.  hcrbciftlhre,  so  daß  die  nötige 
Zeit  zur  Überwachung  des  wirklichen  lebendigen  Betriebes  kaum  noch 
übrigbleibt.  Es  ist  daher  eine  Kommission  gewählt  worden,  die  des- 
halb bei  der  Bergbehörde  vorstellig  werden  soll.  Es  wird  interessant 
sein  zu  sehen,  welchen  Erfolg  dies  haben  wird.  W.  Hubencr. 


Aus  der  Rechtsprechung. 

Eine  Klage  auf  Zurücknahme  des  bekannten  Jungnerpatentes  auf 
Akkumulatoren  mit  alkalischer  Füllung  wurde  durch  Urteil  des  Kaiser- 
lichen Patentamtes  vom  21.  November  kostenpflichtig  abgewiesen. 

Bekanntlich  gehört  das  Deutsche  Reich  seit  kurzem  der  Inter- 
nationalen Union  zum  Schutze  des  gewerblichen  Eigentums  an, 
nach  deren  Bestimmungen  die  Untertanen  der  einzelnen  Unionstaaten 
in  betreff  der  Patente.  Muster  und  Marken  in  allen  übrigen  Unionstaaten 
diejenigen  Vorteile  genießen,  die  die  betreffenden  Gesetze  den  eigenen 
Staatsangehörigen  gewähren.  In  den  Bestimmungen  des  Unionsvcrtragcs 
sind  nun  auch  periodische  Revisionen  der  einzelnen  Abmachungen 
vorgesehen,  um  auf  Grund  der  gewonnenen  Erfahrungen  die  Union»- 
bestimmungen  noch  verbessern  zu  können.  Zum  ersten  Male,  nachdem 
der  Unionsvertrag  durch  die  sog.  Brüsseler  Zusatzakte  vervollständigt 
worden  und  das  Deutsche  Reich  der  Union  beigetreten  ist,  fand  im 
August  des  Jahres  in  Bern  eine  gemeinschaftliche  Tagung  von  Ver- 
tretern der  Patentämter  der  Unionstaaten  statt.  An  den  Beratungen 
nahmen  im  ganzen  25  Vertreter  von  19  Staaten  sowie  mehrere  Mit- 
glieder de*  auf  Grund  der  Union  geschaffenen  Internationalen  Bureaus 
zum  Schulze  des  gewerblichen  Eigentums  teil.  Den  Vorsitz  führte  der 
derzeitige  Direktor  de*  genannten  Bureaus.  Das  F^rgcbnis  der  Beratungen 
wurde  in  einem  Schlußprotokoll  niedergelegt,  dessen  Inhalt  zwar  noch 
nicht  in  die  patenlrechtlichcn  Bestimmungen  der  einzelnen  Unionstaaten 
aufgenommen  ist,  dessen  Aufnahme  den  einzelnen  Regierungen  aber 
als  wünschenswert  bezeichnet  ist.  Von  den  in  den  Verhandlungen  zur 
Sprache  gebrachten  Einzelheiten  verdienen  einige  allgemeines  Interesse, 
da  sie  sich  auf  die  Anmeldung  von  Patenten,  Mustern  und  Marken 
beziehen,  also  von  den  Schutzsuchenden  jedenfalls  in  Zukunft  zu  be- 
achten sein  werden. 

Bemerkenswert  ist,  daß  die  bei  Patentanmeldungen  künftig  zu 
beachtenden  äußeren  Formen  der  Beschreibungen  und  Zeichnungen  im 
großen  und  ganzen  schon  mit  den  im  Deutschen  Reiche  bereits  gültigen 
Vorschriften  Ubercinslimmen.  die  allerdings  nicht  immer  von  den  An- 
meldern gewahrt  weiden.  So  ist  z.  B.  auf  der  Berner  Tagung  die 
eigentlich  selbstverständliche  Forderung  aufgestellt  worden,  daß  die 
einzelnen  F'xcmplare  der  Beschreibungen  in  ihrem  Wortlaut  genau 
tlbcrcinstiinmen  müssen.  Natürlich  sollen  die  Beschreibungen  sachlich 
richtig,  möglichst  kurz  und  frei  von  Wiederholungen  und  Weitläufig- 
keiten sein.  Die  Schrift  soll  gut  leserlich  und  mit  dunkler  und  unver- 
änderlicher Tinte  geschrieben  sein;  sie  sei  entweder  mit  der  Hand  oder 
mit  der  Maschine  geschrieben,  doch  sind  auch  lithographierte  und 
gedruckte  Beschreibungen  zulässig;  stets  aber  soll  die  Rückseite  der 
einzelnen  Blätter  frcigclasscn  werden.  Auf  der  Schriftseitc  soll  links 
ein  freier  Raum  von  etwa  4 cm,  auf  der  ersten  Seite  außerdem  noch 
oben  ein  solcher  von  ebenfalls  4 cm  verbleiben.  Als  Formal  wurde 
das  schon  in  Deutschland  und  in  einigen  anderen  Ländern  übliche 
beibchaUen.  doch  werden  geringe  Abweichungen  zugclA$sen,  so  daß  sich 
eine  Breite  von  20  bis  22  ein  bei  einer  Höhe  von  30  bis  33  cm  ergibt. 
Bestehen  die  Beschreibungen  aus  mehreren  Blättern,  so  müssen  die 
einzelnen  Blätter  zu  einem  Hefte  vereinigt  sein , doch  darf  nach  dem 
Heften  eine  Flrschwcrung  de*  Umwendens  beim  I-cscn  nicht  eintreien. 

Um  die  Zeichnungen  zur  photographischen  Wiedergabe  geeignet 
zu  machen,  wurde  bestimmt,  daß  sic  auf  ungeknifftem.  starkem  und 
glattem  weißen  Papier  ohne  Farben  in  tiefschwarzcn  Linien  auszu- 
führen seien.  Die  Art  der  Ausführung  bleibt  dabei  ebenso  wie 
bei  den  Beschreibungen  dahingestellt.  Die  Nebenzeichnungen  sind  auf 
Pauslcinwand  hcrzustcllcn  und  können  gefaltet  werden,  müssen  aber 
selbstverständlich  genau  mit  den  Hauplzeichnungcn  Ubereinstimmen. 
F'rklärcndc  Erläuterungen  auf  den  Zcichnungsblättcm  selbst  sind  zu 
vermeiden : die  Bezugszeichen,  ebenfalls  ticfschwarz  ausgeführt,  sind  auf 
das  zum  Verständnis  der  Erfindung  Notwendige  zu  beschränken.  Er- 
scheint die  Angabe  des  Maßstabes  erforderlich,  so  sind  Mußstäbe  ein- 
zuzeichnen, nicht  aher  mit  Zahlen  (z.  B.  I : IO)  anzugeben.  Die  F'igurcn 
sollen  fortlaufend,  also  ohne  Rücksicht  auf  die  Blätter,  auf  denen  sic 
stehen,  mit  Ziffern  versehen  sein  und  sind  in  solchem  Zwischenraum 
voneinander  zu  zeichnen,  daß  sic  sich  gut  gegeneinander  abheben.  In 
der  Regel  sollen  sic  ebenso  wie  die  Bczugszeichen  *0  auf  dem  Blatte 
angeordnet  werden,  daß  sic  stets  im  Sinne  der  Blauhöhe  gelesen  werden 
können.  Die  Figuren  werden  in  einem  um  so  größeren  Maßgabe  ge- 
zeichnet werden  müssen,  je  verwickelter  sie  sind,  und  können  um  so 
kleiner  gehalten  werden,  je  einfacher  sic  sind.  Die  untere  Grenze  ist 
durch  die  Bedingung  gegeben,  daß  die  photographische  Wiedergabe  in 
linearer  Verkleinerung  von  zwei  Drittel  noch  deutliche  Bilder  gibt. 
Außerhalb  der  Handlinie,  alv>  nicht  auf  der  Zeichnung  selbst,  soll 
schließlich  der  Name  de*  Anmelders,  die  Anzahl  der  Blätter,  die  Num- 
mer des  Blatte*  und  die  Unterschrift  de*  die  Anmeldung  F’inrcichcndcn 
(Anmelder  oder  sein  Vertreter)  vermerkt  sein. 

Gegen  die  vorstehenden  Bestimmungen  oder  Wünsche,  wie  sie 
zunächst  noch  zu  nennen  sind,  wurden  nur  von  zwei  Seiten  Vorbehalte 
gemacht.  Einmal  erklärte  nämlich  der  Vertreter  der  Vereinigten  Staaten 
von  Nordamerika,  daß  er  das  in  Amerika  übliche  Format  für  die  Zeich- 
nungen (38.2  X 25,5  cm  mit  1 Zoll  Handbreite)  für  sein  Land  Vorbe- 
halten müsse,  weil  dort  das  doppelte  Format  nicht  angewendet  würde, 
dann  aber  gab  auch  der  Vertreter  Japans  die  Erklärung  ab,  daß  die 
Besonderheiten  seiner  Heimat  hinsichtlich  der  Schrift  und  der  gewöhn- 
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lieh  verwendeten  Papierfomiatc  cs  ihm  unmöglich  machen,  zurzeit  den 
auf  diese  beiden  Punkte  bezüglichen  Beschlüssen  beizutreten. 

Erwähnenswert  ist  noch,  daß  eine  Beglaubigung  der  Vertretenroll- 
macht  in  der  Regel  nicht  gefordert  werden  soll,  und  daß  bei  der  An- 
meldung einer  Firma  nicht  besonders  nachgewiesen  zu  werden  braucht, 
ob  die  Unterschreibenden  auch  tatsächlich  für  die  Firma  zeichnen 
dürfen.  Dasselbe,  was  hinsichtlich  der  Beglaubigung  der  Vertreter* 
Vollmachten  in  Patcntsachen  gelten  soll,  soll  in  gleicher  Weise  auch 
für  Vertrctcrvollmachtcn  bei  Markcncintragungcn  gelten.  Bei  diesen 
Beschlüssen  machten  nur  die  Vertreter  von  Italien  und  Schweden  Vor- 
behalte. 

Bei  den  Verhandlungen  über  die  Fabrik-  und  Handelsmarken 
wurde  bestimmt,  daß  die  zur  Wiedergabe  der  Marken  in  den  amtlichen 
Veröffentlichungen  zu  benutzenden  Bildstöcke  aus  einem  einzigen  Stück 
von  rechteckiger  Form  — Dicke  2,4  cm.  Länge  und  Breite  höchsten» 
6,5  cm  für  Wortmarken  und  10  cm  für  andere  Marken  — aus  Holz, 
Zink  oder  irgend  einem  anderen  zum  typographischen  Druck  geeigneten 
Stoffe  bestehen  sollen. 

Von  allgemeinem  Interesse  dürfte  schließlich  noch  die  Mitteilung 
sein,  daß  es  als  empfehlenswert  angesehen  wurde,  wenn  jeder  Einzel- 
Staat  alljährlich  eine  Statistik  herausgibt,  die  einmal  die  Zahl  der 
Anmeldungen  von  Patenten,  Mustern  und  Marken  von  im  Auslände 
wohnenden  Personen  erkennen  läßt,  dann  aber  auch  Aufschluß  über 
die  Zahl  der  tatsächlich  erteilten  bzw.  eingetragenen  Patente,  Muster 
und  Marken  gibt,  ln  beiden  Fällen  sind  die  Anmelder  getrennt  nach 
den  einzelnen  J .ändern  anzuführen. 

Die  vorstehenden  Beschlüsse,  die  nach  den  obigen  Bemerkungen 
zunächst  noch  als  »Wünsche«  bezeichnet  wenden,  sollen  den  Einzel- 
regicrungcn  mit  dem  Ersuchen  mitgctcilt  werden,  sic  als  gesetzliche 
Bestimmungen  anzuerkennen  und  s|ütcstcns  vom  1.  Januar  1906  ab  in 
Wirksamkeit  treten  zu  lassen.  In  Deutschland  werden  diese  Bestim- 
mungen nur  geringe  Änderungen  hervorrufen,  da  sic  sich,  wie  schon 
angedcutet  wurde,  im  wesentlichen  mit  den  bei  uns  gültigen  Vorschriften 
decken.  Rilhl. 

Ein  langwieriger  Prozefs  zwischen  der  Stadt  Fürth  und  der 
Nümberg-FUrther  Strafsenbahn  ist  am  11.  Juli  1.  J.  durch  den 
6.  Zivilsenat  des  Reichsgerichts  teilweise  entschieden.  Der  Sachverhalt 
ist  kurz  folgender  : AU  in  Fürth  das  Bedürfnis  nach  einem  2*',  Minuten- 
verkehr  statt  des  bisherigen  5 Minutenverkehrs  hervorlrat,  ließ  die 
Straßenbahngcscllschnft  nur  diejenigen  Wagen  der  I.inic  Plerrer — 
Lorenrkirehe — Staatsbahnhof  nach  Furth  fahren,  die  vom  Staatsbahn- 
hof aus  ihren  Weg  nach  dem  Maxfcld  nehmen,  nicht  auch  die  über 
den  Aufseßplatz  geleiteten.  Das  vcranlnßte  das  Verlangen,  daß  die 
Wagen  der  Blauen  Linie  auch  nach  Fürth  geführt  werden  wie  bisher  die- 
jenigen der  Weißen.  Das  von  der  Stadt  Furth  auf  Grund  des  Ver- 
trags mit  der  Bahngescllschaft  und  der  darin  enthaltenen  Intensitäts- 
klausel cingeklagtc  Verlangen  wurde  von  der  Gesellschaft  bestritten, 
vom  I^andgerichl  jedoch  für  berechtigt  anerkannt  und  der  Gesell- 
schaft bei  Androhung  einer  Strafe  von  M.  200  für  jeden  Tag  der  Zu- 
widerhandlung aufgegeben,  dem  Klagcbcgchrcn  nachzukummcn.  Das 
Oberlandcsgericht  hob  das  Urteil  auf  und  wies  die  Klage  ab ; diese 
Entscheidung  ist  dann  durch  das  Reichsgericht  mit  nachstehender  Be- 
gründung aufgehoben  und  die  Sache  an  das  Oberlandcsgericht  zurück- 
gewiesen  : Das  Berufungsgericht  verkennt  bei  Auslegung  des  Vertrags 
aus  den  Umständen,  die  ihn  veranlaßten,  daß  auch  nach  dem  hier 
maßgebenden  Art.  278  HGB.  zunächst  der  Ausdruck  maßgebend  ist, 
durch  den  die  Parteien  ihren  Willen  kundgegeben  haben,  und  über- 
sieht, daß.  wer  steh  auf  eine,  eine  Willenserklärung  voll  beweisende 
Urkunde  beruft,  nicht  mehr  zu  beweisen  hat.  daß  das.  was  in  der 
Urkunde  steht,  auch  wirklich  ausgemacht  sei.  daß  also  die  Beweislast 
den  trifft,  der  dartun  will,  daß  der  in  einer  Erklärung  ausgedrückte 
Willen  nicht  dem  wirklichen  Willen  de?  Erklärenden  entspreche.  Das 
Berufungsgericht  stellt  seihst  als  durch  die  Zeugenaussagen  erwiesen 
fest,  daß  alle  zwischen  Plerrer  und  Staatsbahnhof  an  der  Lorenzkirchc 
voruberfabrenden  Wagen  nach  Furth  geleitet  werden  sollten,  gleich- 
gültig, welcher  Linie  sic  angchoren.  Eine  gleiche  Auffassung  wäre 
von  Vertretern  beider  Parteien  geäußert.  Gleichwohl  nimmt  das  Be- 
rufungsgericht das  Gegenteil  zur  Grundlage  der  Entscheidung  an.  Will 
es  letztere  auf  die  behauptete  UnglaubwUrdigkeit  einiger  Zeugen  stützen, 
so  hat  sie  die  die  Glaubwürdigkeit  beschränkenden  Tatsachen  zunächst 
zu  prüfen,  und  die  Unterlassung  dieser  Prüfung  muß  zur  Zurückweisung 
der  Sache  an  das  Oberlandcsgericht  fuhren.  W,  C. 

Zuschriften  an  den  Herausgeber. 

(Abgedruckt  ohne  Verantwortlichkeit  des  Herausgebers.) 

Die  nachstehende  Erklärung  der  Sic  mcns-Sc.  hu  ckeri  werke 
G.  m.  b.  II.  zu  den  auf  Seite  430  und  45t  des  Hefte»  23  abgedruckten 
Ausführungen  der  Finna  Herrn.  Heim.  Böker  & Co.  sollte  vereinbarter 
Weise  unmittelbar  nach  diesen  in  den  Text  eingestellt  werden. 

Durch  ein  bedauerliches  Versehen  der  Druckerei  ist  die*  unter- 
blieben. weshalb  wir  sie  den  Empfängern  der  Zeitschrift  in  Form  eines 
Einlegehlattes  übermittelten.  Für  alle  Fälle  wiederholen  wir  sic  aber 
nn  dieser  Stelle.  Der  Herausgeber. 


Die  auf  den  Seiten  430  und  431  des  Heftes  23  von  der 
Firma  Hermann  Heinrich  Böker  & Co.  zur  Sprache  gebrachte  An- 
1 gelegenheit  ist  Gegenstand  eines  zurzeit  schwebenden  Prozesses,  über 
dessen  Ausfall  wir  an  dieser  Stelle  berichten  werden.  Vorläufig  be- 
merken wir  nur.  daß  wir  uns  bereits  seit  ca.  4 Jahren  mit  der  Kon- 
struktion von  Luftdruckbremsen  für  Straßen-  und  Kleinbahnen  be- 
schäftigen und  von  uns  gebaute  Brcinsteile  bereits  auf  der  Berliner 
Hoch-  und  Untergrundbahn  »eit  deren  Eröffnung  in  Betrieb  sind. 

Siemens-Schuckertwerke  G.  m.  b.  II. 

Geschäftliches. 

Mitteilungen  der  Tagesblätter  über  Unterhandlungen  zwischen 
der  Gemeinde  Wien  und  der  Länderbank  hetr.  die  stildt.  elektri- 
schen Bahnen  beruhen,  wie  wir  von  maßgebender  Stelle  erfahren, 
vollkommen  auf  Erfindung.  B. 

Aus  den  Geschäftsberichten. 

Allgemeine  Elektrizitäts-Gesellschaft.  Geschäftsjahr  vom  1.  Juli 
1903  bi»  30.  Juni  1904.  Auch  in  den  verflossenen  Monaten  des 
laufenden  Jahre*  sind  Bestellungen  so  reichlich  cingcgnngen,  daß  der 
am  I.  Oktober  er.  auf  27487  Köpfe  sich  belaufende  Personenstand 
demnächst  eine  weitere  Vermehrung  erfahren  dllifte.  Infolge  der 
; plötzlich  auftretenden  Zunahme  von  Bestellungen  mußten  fast  sämtliche 
j Arbeitsmaschir.cn  der  Maschinenfabrik  Tag  und  Nacht  in  ununter- 
brochenem Betriebe  erhalten  werden : dieser  auf  die  Dauer  unhaltbare 
Zustand  machte  die  Vergrößerung  des  Maschinenparke*  sowie  den  Ausbau 
der  vorhandenen  Räumlichkeiten  erforderlich.  Dem  dringenden  Be- 
dürfnis entsprechend  wurden  die  Maschinen,  Werkzeuge  und  Einrich- 
tungen mit  tunlicher  Beschleunigung  ergänzt  und  drei  Hallen  von 
3600  qm  Grundfläche  zu  Arbeitsstätten  und  zur  Vergrößerung  de*  Ver- 
sand- und  Vorratslogerf  errichtet.  Neil  aufgenommen  wurden  in  dieser 
Fabrik  E i s e n b a h 11  si  g na  l a ppa  r a te  und  einphasige  Mo- 
toren. insbesondere  für  Bahn  - und  Kranbetriebe. 

I>ic  in  der  außerordentlichen  Generalversammlung  vom  27.  Februar 
beschlossenen  und  damals  eingehend  erörterten  Transaktionen  wurden 
durchgcfübrt.  Von  der  Union  ElcktrizitSts- Gesellschaft  wurden  die 
weiterhin  aufgefuhrten  Werte  gegen  Hingabe  von  6 Millionen  neuer 
Aktien  erworben  und  den  Aktionären  16  Millionen  neuer  Aktien  im 
Umtnuschverhälluis  von  2 : 3 Angeboten,  die  bis  auf  einen  Bruchteil  be- 
zogen wurden.  Für  weitere  3 V,  Millionen  der  Aktien  mit  Dividenden- 
bercchtigung  vom  1.  Juli  1904  wurden  Frt.  5625000  Aktien  der  Brown 
Bovcri  & Co.  Aktiengesellschaft  in  Baden  (Schweiz)  erworben.  Es 
nehmen  M 82  */9  Millionen  an  dem  Erträgnis  des  abgchuifeuen  Geschäfts- 
jahres teil.  Aus  dem  Reingewinn  wird  die  Verteilung  einer  Dividende 
von  9%  auf  da*  um  221/*  Millionen  höhere  Grundkapital  in  Vorschlag 
gebracht.  Dieses  Ergebnis,  zu  dem  die  neu  erworbenen  Werte,  wie 
vorauszusehen  war.  in  sehr  geringem  Maße  beitrugen,  erweist  den 
befriedigenden  Gang  der  Geschäfte,  namentlich  wenn  man  die  be- 
trächtlichen Aufwendungen  berücksichtigt,  deren  die  Gesellschaft  be- 
durfte, um  ihr  Programm  durchzuftihren. 

Geliefert  wurden:  19280  Dynamomaschinen  und  Elektromotoren 
mit  220759  KW  = 312173  PS  und  1321  Transformatoren  mit 
53976  KW  = 73  337  PS  Leistung,  außerdem  12  117  Kleinmotoren,  die 
jetzt  nicht  mehr  in  der  Maschinen-,  sondern  in  der  Apparatefabrik  att- 
gefertigt  werden. 

Der  Arbeiteritaml  der  Maschinenfabrik  betrug  am  1.  Juli  1903 
3386  Kopfe,  am  l.  Januar  1904  4100  Köpfe,  am  1.  Juli  1904  5500 
Köpfe,  am  1.  Oktober  I9O4  62S0  Köpfe.  ln  der  Apparatefabrik, 
die  durch  Neubauten  vergrößert  wurde,  war  der  Arbeiterstand  am 
I.  Januar  1903  3232  Köpfe,  am  I.  Januar  1904  4433  Köpfe,  am 
1.  Juli  1904  4767  Köpfe,  am  1.  Oktober  1904  5585  Köpfe. 

Kennzeichnend  für  diesen  Zweig  der  Fabrikation  ist,  daß  bei  der» 
meisten  Apparaten  mit  steigender  Umsat.rzahl  der  Durchschnittswert 
ein  höherer  geworden  ist ; man  ist  deshalb  zu  der  Schlußfolgerung 
wohl  berechtigt,  daß  sachverständigen  Käufern  nicht  mehr  der  Preis 
allein,  sondern  auch  die  Qualität  der  Erzeugnisse  maßgebend  ist. 

Im  Februar  und  März  wurde  die  Turbinenfabrik  nach  den  früheren 
Werkstätten  der  Union  Elektrizitäts-Gesellschaft  in  der  Ihmcnstraßc 
verlegt  und  die  regelrechte  Fabrikation  iin  April  mit  365  Arbeitern 
aufgenommen.  Diese  Zahl  war  am  l.  Oktober  auf  1055  gestiegen  und 
beträgt  jetzt  1 200.  Die  Arbeiten  auf  diesem  wichtigen  und  aus&icbts- 
vollen  Gebiet  führten  unter  Benutzung  der  amerikanischen  Erfahrungen 
zur  Ausgestaltung  eines  eigenen  Systems,  von  dem  angenommen  wird, 
daß  cs  die  Vorzüge  der  bewährtesten  Konstruktionen  vereinigt.  Die 
Turbinenfabrik  ist  mit  Aufträgen  auf  Turbodynamos  von  ganz  geringen 
bis  zu  sehr  großen  Leistungen  reichlich  versehen : auch  zwei  Schiffs« 
maschincn  von  zusammen  6000  PS  sind  in  der  Ausführung  so  weit 
vorgeschritten,  daß  der  Einbau  an  Bord  Im  nächsten  Frühjahr  wird 
erfolgen  können. 

Die  Entwicklung  der  Ncmstlampc  hat  in  technischer  Beziehung 
und  in  der  Anwendung  weitere  erfreuliche  Fortschritte  gemacht.  Unter 
den  neu  aufgenommenen  Modellen  befinden  sich  Lampen  von  kleineren 
Abmessungen , die  eine  leichtere  Anordnung  in  Gruppen  zulasacn 
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ferner  die  Expreßkmpen,  eine  Kombination  der  1 mit  sofort 

leuchtenden  Glühfäden.  und  die  Mchrfachlampe  als  Anordnung  mehrerer 
Ncnutkörpcr  in  zweckmäßiger  Armatur  Auch  für  diese  neuen  Typen 
herrscht  rege  Nachfrage;  die  Herstellung  der  Nernsüatnpen,  die  be- 
reits Xoo  Arbeiter  lieschäftigt,  muß  deshalb  nach  einer  neu  xu  er- 
richtenden Fabrik  auf  dem  der  Union  Elektrizitäts-Gesellschaft  in  Liqui- 
dation gehörigen  Grundstück  Sickingcnstraßc  verlegt  werden. 

In  der  Gluhhunpenfabrik.  die  793  Personen  beschäftigt.  wurde 
zur  Verstärkung  der  Betriebskraft  und  Schaffung  der  unentbehrlichen 
Reserve  eine  Turbodynamo  von  200  KW  aufgestcllt.  Die  Zahl  der 
versandten  Glühlampen  stieg  wiederum  und  erbrachte  angemessenen 
Nutzen.  Ob  die  bestehende  Vcrkaufsvereinigung  ihr  auf  Gesundung 
dieser  Industrie  gerichtetes  Programm  für  eine  längere  Dauer  wird  er- 
füllen können,  hängt  davon  ab,  ob  die  Spczialfabrikantcn  sich  des 
Wertes  des  Zusammenschlusses  bewußt  bleiben  und  ob  neue  Fabriken 
jenes  Programm  zu  eigenem  Schaden  nicht  stören. 

Das  Kabelwerk  Oberspree  beschäftigte  im  abgclaufenen  Geschäfts- 
jahre durchschnittlich  4085  gegen  2745  Personen  im  Vorjahr;  die 
Arbciterzahl*  betragt  gegenwärtig  4737*  Bedarf  an  Kupfer  betrug 

über  13000  t gegen  weniger  als  10  000  t im  Vorjahre.  An  Gummi 
und  Guttapercha  wurden  300 1 verarbeitet.  Trotzdem  die  Preise  für 
Kohgummi  während  des  abgelaufenen  Geschäftsjahres  weiter  rapid 
stiegen,  ist  bedauerlicherweise  die  Preiserhöhung  der  Fabrikate,  xu 
deren  Verarbeitung  Gummi  verwendet  wird  — speziell  isolierter  Drähte  — , 
ausgcblicbcn,  vielmehr  die  Lage  dieser  Erzeugnisse  noch  ungünstiger 
geworden.  Das  Kabelwerk  verarbeitete  an  Metallen  14000  t,  an 
Garnen  und  Textilstoffcn  925  t und  an  Isolierniaterial  1250  t Der 
Gesamtwarenumsatz  betrug  10300«»  t.  Die  Beschäftigung  des  Kabel- 
werkes war  ohne  Unterbrechung  befriedigend ; «1er  Wert  der  verwandten 
Erzeugnisse  überstieg  den  des  Vorjahres  um  mehr  eds  50%.  Gegen 
Ende  des  Geschäftsjahre*  wuchsen  Zahl  und  Größe  der  eingehenden 
Auftinge  — speziell  auf  Kupferdraht  und  Bleikabel  — so  beträchtlich, 
daß  Erweiterungen  der  Anlagen  nötig  wurden.  Die  neuen  Betriebe 
haben  sich  weiter  günstig  entwickelt.  In  der  Eisen-  und  Stabldraht- 
scilerei  hat  sich  die  Beschaffung  einer  Reihe  von  größeren  Maschinen 
als  notwendig  erwiesen , das  lsolierrohr  aus  Pa|»ter  mit  und . ohne 
metallische  Umhüllung  fllbrt  sich  gut  ein.  und  Dauerversuche  mit  den 
sog.  Obersprcc-Pncumatiks  haben  so  gute  Resultate  ergeben,  daß  der 
Verkauf  jetzt  in  größerem  Stile  aufgenommen  werden  konnte.  Der 
Hau  ein«  ausgedehnten  I-agcrhau.se»  ist  unter  Dach  und  Fach. 

In  räumlichem  Zusammenhang  mit  dem  Kabelwerk,  aber  aU 
selbständige  Organisation,  ist  die  Automobilfabrik  errichtet,  die  im 
letzten  Viertel  des  Geschäftsjahres  den  Betrieb  in  allen  Teilen  auf- 
genommen  hat.  Es  wurden  in  dieser  kurzen  Zeit  eine  erhebliche  An- 
zahl Personen-  und  I-astw&gen  hergestellt,  denen  aus  Fachkreisen  über- 
einstimmend Anerkennung  gezollt  wird.  Die  Werkstätten  sind  mit 
arbeitsparenden  .Maschinen  und  so  präzisen  Werkzeugen  nusgestattet, 
daß  auch  auf  diesem  Gebiete,  ohne  Rücksicht  auf  billige  Marktware, 
nur  technisch  vollendete  Fabrikate  in  den  Verkehr  gebracht  werden 
können.  Ein  von  der  Neuen  Automobil-Gesellschuft  ausgestellter  Wagen 
wurde  in  Wien  mit  der  Großen  Goldenen  Staatamcdaille  prämiiert. 

Isolierte  Licht-  und  Kraftanlagen  für  Behörden,  industrielle  Unter- 
nehmungen u.  dgl.  wurden  wiederum  in  großer  Anzahl  ausgcftJhrt. 
Die  Kohlen-  und  Eisenindustrie  geht  allgemein  zu 
großen  und  größten  Kraftübertragungen  über,  für  die 
die  vorhandenen  kleineren  und  mittleren  Anlagen  nls  Vorläufer  an- 
zusehen sind.  Die  Anwendung  «ler  Groß-Elcklromotoren  ist  im  Be- 
ginnen : Hauptforderungen  und  Walxcnxugmaschinen.  von  denen  erst 
wenige  elektrisch  betrieben  sind,  werden  für  Motoren  von  Tätigenden 
von  Pferdestärken  Absatz  schaffen.  Diese  Sekundärbetriebe  erfordern 
Primärdynamoa  in  Einheiten,  deren  Größe  durch  die  Entwicklung  der 
Gasmotoren  und  Dampfturbinen  gegeben  ist  und  zurzeit  für  diese 
bereits  auf  10000  PS  bemessen  wird. 

Abgesehen  von  erheblichen  Erweiterungen  der  Berliner  Elektrizitäts- 
werke wurden  74  Klektrizitntsanlagen  mit  einer  Gesamtleistung  von 
47  540  PS  und  einer  Kabellänge  von  535  km  teils  neu  errichtet,  teils 
erweitert.  In  Ban  und  Vorbereitung  sind  33  Elektrizitätswerke  und 
Erweiterungen  mit  einer  Gesamtleistung  von  91350  PS  und  671km 
Kabellänge.  Von  größeren  Ausführungen  sind  zu  erwähnen,  die  Elek- 
trizitätswerke in  Oberschlesicn,  Plauen,  Halle,  Rostock,  Genua,  Christians» 
sand,  Kiew,  St.  James,  St.  Pancras.  Country  Brush  (London).  Sunder- 
land, Amsterdam,  Buenos-Aires,  Barcelona,  Kasan,  Charkow,  MunskjÖ. 

An  Straßenbahnen  gingen  folgende  Aufträge  ein  und  wurden 
zum  Teil  erledigt:  Straßenbahnen  in  Aarhus,  Zittau,  Pirmasens.  Altrahl- 
stedt Volksdorf,  Dortmunder  Kreisbahn,  Hildesheim,  Köpenick,  Troppau, 
die  Umwandlung  der  Nya  Sporväg  in  Stockholm,  die  Obarleitungsau  lagen 
für  Mainz — Wiesbaden — Biebrich  und  die  Straßenbahn  in  Lüttich;  ferner 
erfolgten  Nachlieferungen  u.  a.  für  die  Große  Berliner  Straßenbahn,  die 
Anglo  Argcntinc  in  Buenos-Aires,  die  Straßenbahnen  in  Stettin,  Kiew, 
Erfurt.  Haag,  Mcstrc.  Rotterdam,  Amsterdam — Haarlem,  Lüttich,  Kopen- 
hagen, München.  Der  Bestand  an  Aufträgen  übersteigt  den  des 
Vorjahres. 

Zur  Verbesserung  der  Vcrkchrjvcrbindungen  zwischen  größeren 
Städten  wurden  mehrere  Projekte  für  sog.  intcrurbane  Bahnen 
ausgearbeitet  und  dafür  die  Genehmigung  der  Behörden  nachgesucht. 


Die  elektrische  Ausrüstung  der  Anhalter  Vorortbahn 
in  Berlin,  die  bereits  im  Vorjahre  von  der  Union  Elektrizitäts-Ge- 
sellschaft für  Gleichstrombetrieb  hergestellt  war.  hat  sich  auch  ferner 
so  bewährt,  daß  sic  im  Betriebsjahre  von  der  Preußischen  Staat«eiscn- 
hahnverwoltung  endgültig  übernommen  wurde.  Da*  von  «ler  Union 
Elektrizitäts-Gesellschaft  ausgearbeitctc  Einpha sen* Wechselstrom- 
System  für  Bahnbetrieb  wurde  weiter  mißgebildet.  Die  Staatsbaiin- 
strecke  Spindlcrsfcld — Johannisthal  bei  Berlin  wurde  als  Versuchsbahn 
eingerichtet  und  mit  Einphascn-Wechselstruni  von  6000  Voll  Spannung 
betrieben.  Diese  Anlage  hat  die  Preußische  Staatsbahn 
inzwischen  probeweise  in  eigenen  Betrieb  übernommen. 
Die  Stubaitalbnhn  hei  Innsbruck  hat  ihren  Betrieb 
mit  dem  gleichen  System  eröffnet.  Von  der  Schwedi- 
schen Staats  bahn  Verwaltung  ging  ein  Auftrag  auf  einen  clek 
trischcn  Probcxug  für  Eiophasen-Wccbsclsi rom  ein. 

Gemeinsam  mit  der  Siemens  & Halske  Aktiengesellschaft  wurde 
das  Projekt  einer  Schnellbahn  von  Berlin  nach  Hamburg  Ausgearbeitet. 

Beachtung  verdienen  auch  die  gleislosen  Buhnen,  die  unter  be- 
stimmten Voraussetzungen  sowohl  für  Personen-,  wie  für  Lastenbeför- 
derung geeignet  scheinen. 

Als  Geschäftsgcwinn  ergibt  sich  (nach  Abzug  der  Obligationszinscn 
im  Betrage  von  M.  1210700)  M.  1043S  702.59.  hierzu  Vortrag  pro 
1902/03  M.  224385,15,  zusammen  M.  10 <>63087,74.  und  nach  Ab- 
zug von  Handlungsiinko.slcn , Steuern  und  Abschreibungen  stehen 
M.  8566622,93  zur  Verfügung,  deren  Verteilung  wie  folgt  vorge 
schlagen  wird : 

9*/#  Dividende  auf  M.  82  5«x>ooo  . . M.  7 425  «>oo, — 
Tantieme  de*  Aufsichtsrates  ....  > 206  250,— 

Gratifikationen  an  Beamte  und  Wohl- 

fahrtseinrichtungen » 350  000.  — 

Pension*-  und  Untcrstützungsfonds  . , > 350  000, — 

Vortrag  pro  1904  05 » 235  372.93 


zusammen:  M 8 566  622.93 


Neue  Bücher. 

Kurzes  Lehrbuch  der  Elektrotechnik.  Von  Adolf ThomUlcn. 
Mit  277  Abb.  im  Text,  Berlin  1903,  Julius  Springer.  Preis  geh.  M.  12. 

Das  etwa  500  Seiten  starke  Buch  behandelt  in  den  ersten  vier 
Kapiteln  <lic  allgemeinen  Gesetze  elektrischer  Ströme,  im  5.  das  absolute 
Maßsystem,  im  6.  bis  9 die  Glcichstromdynamos,  im  10.  die  allgemeinen 
Wcch*clstromge»etxe , im  11.  den  Wechselstromtransformator,  im  12 
bis  15.  die  Wcchselstrommaschinc  und  den  Synchromotor . im  16.  bis 
18.  den  asynchronen  Motor,  im  19.  den  rotierenden  Umformer.  Ein 
Anhang  enthält  eine  kurze  Darstellung  «ler  Bchamllung  der  Wechsel- 
stromeracheinungen  durch  komplexe  Großen  nach  Steinmetz  sowie 
Verzeichnisse  der  Bezeichnungen  und  der  Formeln.  Dos  zweite,  die 
chemischen  Vorgänge  behandelnde  Kapitel  gehört  in  diesen  Zusammen 
hang  kaum  hinein.  Meßkuudc,  Beleuchtung,  Leitungen  , Schaltanlagen 
werden  gar  nicht  oder  nur  gelegentlich  behandelt.  Ebenso  ist  auf  eine 
wenu  auch  nur  kurze  Beschreibung  der  Maschinen  fast  ganz  verzichtet. 
Es  ergibt  sich  hieraus,  daß  der  Titel  «les  Buche*  falsch  gewählt  ist 
und  richtiger  dafür  etwa  Theorie  der  Stromerzeuger,  Transformatoren 
und  Motoren  gewählt  wäre. 

Der  Verfasser  stellt  das  Buch  in  die  Mitte  zwischen  den  populären 
Darstellungen  und  den  Spezialwerken  und  will  den  l^ttv  zum  elektro- 
technischen Denken  erziehen.  Diese  Aufgabe  ist  ihm  besonders  im 
ersten  Teil  recht  gut  gelungen.  Die  Darstellung  trifft  in  der  Tat  das 
technische  Denken,  ist  sehr  klar  und  daher  gut  verständlich.  Trotzdem 
sind  einige  Einwendungen  zu  machen. 

Zunächst  würde  das  Buch  an  Wert  gewinnen , wenn  noch  mehr 
Definitionen  gegeben  und  teilweise  die  vorhandenen  schärfer  gefaßt 
würden.  So  ist  die  Definition  der  gegenseitigen  Induktion  S.  94:  »Unter 
gegenseitiger  Induktion  versteht  man  die  Induktion  von  E.  M.  K.,  die 
erfolgt,  wenn  ein  Leiter  die  Kraftlinien  eines  parallelen  Leiter*  schneidet« 
schief,  ebenso  «lic  der  Wirbclstromc  S.  101  : »Mit  dem  Namen  Foucault- 
oder  Wirbclströme  bezeichnet  man  die  Ströme  in  massiven  Leitern.« 
Auch  die  Behauptung  S.  102,  daß  Wirbclströme  nur  in  den  Ecken  der 
Pole  auftreten.  ist  unrichtig.  Bei  der  Induktion  E.  M.  K.  K.  ist  einer 
«veit  verbreiteten  Gepflogenheit  entsprechend  nur  das  Schneiden  der 
Kraftlinien  durch  den  I>citcr  oder  umgekehrt  der  Anschauung  zugrunde 
gelegt.  Da*  ist  ja  in  vielen  Fällen  sehr  bequem,  verlangt  aber  in  allen 
Fällen,  wo  keine  Bewegungen  vorhanden  sind,  die  Annahme  mehr  oder 
weniger  komplizierter  Bewegungen  der  Kraftlinien  selbst,  vgl.  Ftg.  69 
aut  S.  98.  Sehr  schwierig  wird  das  Arbeiten  mit  dieser  Vorstellung, 
wenn  zugleich  Bewegungen  vorhanden  sind  und  die  Stärke  des  Kraft- 
Iltisses  variiert  wie  beim  Wechselstrommotor.  Zum  mindesten  sollte 
da*  einfache  Grundgesetz  von  Hclmholtz  und  Maxwell  selbst  auch 
erwähnt  werden,  daß  jede  Änderung  «le*  Kraftfiusses  «ft  in  einer  Draht- 
schleife eine  E.  M.  K.  e erzeugt,  die  durch  den  Ausdruck 


</«ft 


definiert  ist.  Dabei  i*t  es  ganz  gleichgültig,  ob  Bewegungen  vorhanden 
sind  oder  nicht.  Die  Induktion  durch  Schneiden  der  Kraftlinien  i*t 
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ein  Spczialräll , 4er  sich  leicht  aus  dem  Allgemeinen  Gesetz  ableiten 
läßt.  Die  Nichtbeachtung  des  allgemeinen  Gesetze»  hat  tu  den  un- 
sinnigsten Erfindungen  auf  dem  Gebiete  der  l'nipolarmaschincn  sowie 
von  C;ieiehitn>mma>chinen  mit  ruhender  Wicklung  ohne  Kommutator 
und  Schleifringe  geführt , Erfindungen , für  die  manche  tausend  Mark 
nutzlos  ausgegeben  sind. 

Auffallend  ist  ferner,  wie  wenig  in  elektrotechnischen  Kreisen  das 
Gesetz  von  der  Brechung  der  Kraftlinien  bekannt  ist.  Sonst  könnten 
nicht  in  vortrefflichen  Büchern  die  verkehrtesten  Kraftlinicnhildcr  zu 
finden  sein.  Es  kann  dem  einzelnen  wie  hier  dem  Verfasser  daher 
auch  kein  zu  großer  Vorwurf  aus  der  Nichtbeachtung  dieses  Gesetzes 
gemacht  werden.  Im  Widerspruch  mit  dem  Brechungsgeselz  steht 
die  Behauptung  S.  156:  »Eine  Kraftlinie  bildet  niemals  Ecken« 

sowie  die  Bemerkung  S.  308  von  der  starken  Abneigung  der  Kraft- 
linien gegen  unnatürliche  Krümmungen  Die  Ersetzung  der  Eig.  34 
durch  eine  Figur,  die  den  Verlauf  der  Kraftlinien  einigermaßen  richtig 
anzeigt,  wäre  zu  empfehlen.  Zu  bemerken  ist  !>eim  ersten  Teile  noch, 
»laß  die  Reihenfolge  der  K i rc  b h 0 f fschcn  Gesetze  vertauscht  ist, 
sowie  daß  sich  das  Biot-  Sa  rar  ttche  Gesetz  auf  einen  langen  ge- 
streckten Leiter  bezieht,  während  das  auf  ein  I üngenclcmcnt  bezogene 
Gesetz.  Formel  30,  von  Laplacc  hcrrtlhrt. 

Daß  der  Verfasser  zur  Bestimmung  der  Richtung  der  induzierten 
Ströme  auf  die  alte  Amperesehr  Schwimmregel  zurückgeht,  ist  nur 
zu  loben.  Sie  ist  einfacher  und  leichter  zu  behalten  als  alle  neueren 
Regeln  mit  der  rechten  Hand  usw. 

Betrachtet  man  nun  den  speziellen  Teil,  so  sind  die  Gleichstrom- 
maschincn  entschieden  zu  kurz , der  mehrphasige  Asynchronmotor  zu 
eingehend  behandelt,  während  der  einphasige  Wechselstrommotor  über- 
haupt nicht  behandelt . sondern  mit  einer  kurzen  Bemerkung  S.  405 
abgetan  wird.  Bei  den  Trommelwicklungen  ist  nur  der  eine  Fall  be- 
handelt. bei  der  alle  Spulcnscitcn  in  einer  I-age  liegen,  während  doch 
hei  allen  Nutenankern  die  Spulenseiten  aneinander  stoßender  Spulen 
übereinander  gelagert  sind.  Legt  man  diese  in  der  Praxis  übliche  An- 
ordnung auch  bei  der  Darstellung  des  Wicklungsschemas  zugrunde, 
so  wird  sic  bei  weiten  übersichtlicher  und  leichter  verständlich.  Merk- 
würdigerweise geschieht  dies  jedoch  fast  niemals.  Für  die  Schaltungs- 
tormcln  würden  zweckmäßig  Ableitungen  zu  geben  sein.  Das  Wesen 
und  die  Bedeutung  der  Rcihenparallclwicklung  ixt  au*  den  kurzen 
Abschnitten  47  und  4S  unmöglich  zu  erkennen.  Auch  kann  die  Be- 
hauptung, S.  138,  daß  die  Schleifen wicklnng  in  Amerika  in  Gebrauch 
geblieben  sei,  während  in  Europa  vielfach  für  Parallclwicklungcn  die 
von  Arnold  vorgeschlagene  Wellenwicklung  (gemeint  ist  die  Reihen- 
(»arallcl wicklung)  angewendet  werde , zu  der  falschen  Auffassung 
führen,  daß  die  Schleifenwicklung  bei  uns  nicht  mehr  angewendet  werde. 

Sehr  weitläufig  wird  der  »elektrische  Wirkungsgrad«  behandelt, 
der  niemanden  etwas  angcht  und  am  besten  endlich  ganz  ausgemerzt 
werden  sollte.  Es  gib*  m,r  einen  Wirkungsgrad , nämlich  den , bei 
dem  alle  Verluste  berücksichtigt  sind,  alle  anderen  Wirkungsgrade  oder 
Gütevcrhältnisxc  sind  vom  Obe). 

Bei  der  Behandlung  der  Wechselstrommaschinen  tritt  überall  die 
*clbslandige  Arbeit  des  Verfassers  zutage,  dieser  Teil  bietet  daher 
auch  dem  Fachmann  ein  größeres  Interesse.  Al»  ein  Mangel  ist  cs 
inzusehen.  daß  beim  Trnnsformatordiagramm  der  I.ecrlaufstrom  ver- 
nachlässigt wird.  Es  wird  wieder,  wie  vielfach  üblich,  zwischen  Selbst- 
induktion im  allgemeinen  und  eigentlicher  Selbstinduktion  unterschieden. 
Unter  letzterer  wird  die  durch  Streuung  verursachte  verstanden.  Man 
sollte  diese  Unterscheidung,  durch  die  sich  der  Elektrotechniker  in 
Widerspruch  mit  dem  Physiker  setzt,  vermeiden  und  unter  Selbst- 
induktion immer  das  Ganze,  nämlich  die  Wirkungen  der  Ankerruck- 
Wirkung  und  der  Streuung  verstehen.  Zur  Bestimmung  der  Selbst- 
induktion in  Maschinen  wird  S.  332  ein  sehr  gefährliches  Experiment 
empfohlen,  nämlich  eine  Wechsel  Spannung  an  den  Anker  der  ruhenden 
Maschine  zu  legen.  Dabei  treten  in  der  Feldmagnetwicklung  größerer 
Maschinen  E.  M.  K K.  von  vielen  tausend  Volt  auf,  die.  abgesehen 
von  der  Lebensgefahr,  die  Maschine  sofort  ruinieren  können. 

Beim  ParaIlell>ctMcb  wird  die  synchronisierende  Kraft  zu  eingehend, 
das  Schwingen  und  Mitschwingen  zu  kurz  behandelt.  Die  Abhängigkeit 
der  Leistung  als  Funktion  der  Voreilung  wird  unter  Berücksichtigung 
des  StfomwSnueverlsstes  in  der  Wicklung  berechnet.  Diese  Ableitung 
ist  sehr  interessant,  doch  leidet  darunter  naturgemäß  die  Einfachheit 
der  Darstellung  und  die  Durchsichtigkeit  der  nicht  gerade  einfachen 
Vorgänge,  llter  wäre  vor  allem  dos  mehrfach  angc wendete  Verfahren 
am  Platz,  gewesen,  da*  Verhalten  zuerst  unter  vereinfachenden  An- 
nahmen darzustellen.  Für  den  S.  3O1  aufgcstclllcn  Fall  gleicher  Lei 
stungiverteilung  auf  die  parallel  arbeitenden  Maschinen  fehlt  dir  Vor- 
aussetzung gleicher  Leistungszufuhr.  Die  S.  375  gegebene  Definition 
der  Dircktton«kraft  als  Drehmoment  pro  Bngcncinhcit  ist  in  dieser 
Kurze  nicht  verständlich. 

Mit  besonderer  Ausführlichkeit  wird  der  asynchrone  Mehrphasen- 
moior  behandelt  und  das  Kreixliagramm  zuerst  unter  vereinfachenden 
Voraussetzungen,  dann  allgemein  abgeleitet  Die  Anschauung,  daß 
die  primären  Ampcrcw  iudimgcn  sämtliche  Kraftlinien  erzeugen . wird 
mit  Recht  vom  Verfasser  S.  30t  als  die  richtigere  bezeichnet.  Um  so 
auffälliger  ist  cs,  daß  diese  Anschauung  weder  beim  Transformator 
noch  beim  Motor  der  Ableitung  der  Diagramme  zugrunde  gelegt  wird. 


Beim  Motor  wird  vielmehr  ein  vom  Stator  auf  den  Rotor  übertragenes 
Feld  jV,  und  ein  vom  Rotor  auf  den  Stator  übertragenes  <V,  ange- 
nommen. die  beide  sich  211  einem  resultierenden  Felde  zusarnmensetzen. 
Tatsächlich  setzen  sich  nicht  die  Kraftflusse  — denn  diese  sind  gemeint  — , 
sondern  die  Feldstärken  zu  einer  resultierenden  Feldstärke  zusammen, 
die  dann  »len  Kraftiluß  erzeugt.  Geht  man  vom  tatsächlich  im  Rotor 
vorhandenen  Kraftfluß  aas,  so  kann  man  durch  Addition  der  StreutlUsse 
Schritt  für  Schritt  den  Kraftfluß  an  jeder  Stelle  des  Kreise»,  im  Luft- 
spalt, in  den  Zähnen,  im  Kranz  des  Stators  bestimmen  und  kommt  so 
zu  klaren  eindeutigen  Werten.  Im  (ihrigen  enthält  dieser  Teil  manches 
Interessante. 

Im  Anhang  wird  auffiilltgcrwrisc  S.  488  der  Winkel  a , der  die 
I^ige  der  Zeitlinic  kennzeichnet.  Amplitude,  der  .Scheitelwert  der  ver- 
änderlichen Grüße  seine  Intensität  genannt,  während  letzterer  Wert 
ini  allgemeinen  ab  Amplitude  bezeichnet  wird.  Die  Wahl  jener  Aus- 
drücke erscheint  daher  nicht  besonders  glücklich. 

Das  Buch  enthält  im  übrigen  so  viel  Gutes,  daß  es  recht  wohl 
allen  denen  zum  Studium  empfohlen  werden  kann , die  sich  eine  ge- 
nauere Kenntnis  der  Theorie  der  Maschinen  verschaffen  wollen.  E* 
steht  z.u  erwarten,  daß  es  sich  bei  weiterer  Durcharbeitung  einen  dau- 
ernden Platz  in  der  Literatur  der  Elektrotechnik  erwerben  wird . ein 
Erfolg,  den  man  nicht  gerade  allen  Erscheinungen  in  Aussicht  stellen 
kann.  H.  Görges. 

Zeitschriftenschau. 

A.  Beschreibung  ausgeführter  oder  geplanter  Bahn- 
anlagen sowie  besonderer  Systeme. 

1.  Voll-  und  Nebenbahnen. 

Über  BauausrUstung  und  Betrieb  der  schmalspurigen  (1  m)  neuen 
Eisenbahnlinien  der  Rhätlschen  Bahn  im  Engadin.  (Min.  d.  V.  f 
d.  Förderung  des  Lokal-  und  Straßenbahn wesens,  Jan.  i<)04.';* 
E.  A.  Ziffer  gibt  eine  ausführliche  Beschreibung  der  neuen  Bahn, 
mit  zahlreichen  Abbildungen.  Erwähnenswert  erscheint,  daß  die 
Kosten  des  Umbaues  ohne  den  Albula-Tunnel  M.  140000  pro  km, 
dagegen  die  Kosten  für  den  eingleisigen  Albula-Tunnel  selbst 
M,  964  pro  m betragen , die  kleineren  Tunnelkosten  im  Mittel 
M.  320  pro  m.  Die  Kosten  der  Viadukte  stellen  sich  je  nach  der 
Fundicningsticfc  in  Normalfällcn  auf  M.  22  bis  36  pro  »jm  Profil- 
fläche.  Die  Bahn  wird  mit  Dampflokomotiven  betrichen.  Elek- 
trische Kraft  wurde  nicht  in  Aussicht  genommen, 
weil  man  befürchtete,  während  des  Winters,  in- 
folge des  beinahe  vollständigen  Austrocknens  de» 
Wasserlau  fcs,  keine  hinreichende  motorische  Kraft 
zu  besitzen.  (!) 

The  Use  of  Electricity  on  the  Norlh-Eastcrn  Railway  and  Upon 
Tyneeide.  (Schluß.)  (Engineer  16.  Sept.  1004.  S.  2Ö2.)#  Lci- 
tungvtehiene,  Stromübertragung.  Nebenabgabe  von  Strom  für  Kraft 
un»i  Licht.  In  der  Kraftstation  Betrieb  mit  Dampfturbine.  Im  Schluß 
Entwicklung  und  Vorteile  der  gewählten  Betriebsart. 

2.  Straßenbahnen. 

Electriflcation  of  the  South  London  Cable  Tramways.  (Street  Rail- 
way Rev.  15.  Juli  1904,  S.  374.'*  ln  der  überaus  kurzen  Zeit  von 
74  Tagen  wurden  die  Schienen  und  die  unterirdische  Stromrufuh- 
rung  für  5.S  km  Straßenbahn  nusgc  wechselt  bzw.  neu  verlegt. 

Ilford  Corporation  Tramways.  (The  Tramway  and  Railway  World 

H.Febr.  1004.  XV,  S.  129.)*  Vorortsbahn  mit  Normalspur  in 
<lcr  Nähe  Ix>ndon*  mit  II  km  Gleis;  Beschreibung  de»  Oberbaus 
(belgische  Schienen),  der  Kraftstation  für  Licht  und  Kraft  mit  einer 
Gesamtleistung  von  1600  KW;  Pufferbatterie,  22  Decksitz  wagen. 
The  Bath  Electric  Tramways.  (The  Tramway  and  Railway  World 
11.  Kehr.  1004.  XV.  S.  157  )*  Kraftstation  mit  einer  Gesamt- 
leistung von  67s  KW.  Ekonomiser  uml  Überhitzer : das  Kabelnetz 
und  Oberleitungsanlage  (Rolle).  26  Decksitz.-  und  4 einfache 
Motorwagen,  die  wegen  der  großen  Steigungen  (1  : 11)  Wcsting- 
house-Schienenbrenisc  haben. 

Electric  Traction  on  the  Lancashire  and  Yorkshire.  (The  Tramway 
and  Railway  World  14.  April  1904.  XV,  S.  353.)*  Angaben  über 
den  Verkehr.  Glcixkonstruktion  (auf  eigenem  Bnhnk<*>rpcr).  Gleis- 
länge  37Vj  km.  Stromzuftihrung  vermittelst  dritter  seitlicher  Schiene 
und  einer  bcsomleren  Ruckleitiingsschicnc  in  der  Glcismittc.  das 
Kraftwerk  von  6750  KW  IxMSlung.  Drchstroni  von  7500  Volt,  der 
in  4 Uriter>tationcn  vermittelst  rotierender  Uniformer  in  Gleich- 
strom von  650  Volt  umgewandclt  wird ; die  Züge  bestehen  aus  je 
2 Motor-  und  2 Anhängewagcn  von  3 m Breite  und  18  m IJinge; 
Beschreibung  der  Fahrschalter  (System  Dick-Kerr)  und  der  Motoren. 
The  Tramway  System  of  Manchester.  (Fortsetzung.)  (The  Tramway 
and  Railway  Wort»!  14  April  l»K>4,  XV,  S.  375.)  Ausführliche 
Beschreibung  der  drei  Licht-  und  Bahnkraftwerke  von  insgesamt 
57300  PS:  die  größte  hiervon,  die  Stuart  Street  - Station , mit 
27  000  PS  lA.  E.-G,  Schwungrad-Dynamos)  speist  10  Unterstattonen 
um  6500  Volt  Drelistrom.  Pulszahl  50;  in  den  l’ntcrstationrn  wird 
vermittelst  Motorgcncratoren  entweder  Gleichstrom  von  550  Volt 
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für  Bahn  oder  410  and  205  Voll  (Dreileitcrsysiem)  für  Licht  und 
Kraft  erzeugt, 

Leicester  Corporation  Electric  Tramways.  (The  Tramway  and  Rail- 
way  World  12.  Mai  ><>04,  XV.  S.  467.}*  Geschichtliche  Kniwicklung 
(Cher nähme  durch  die  Stadtgemcindc  1899.  Ausbau  1903/04),  Gleis- 
anlage mit  übersichtxplan  des  Netzes  mit  37  km  Gleis  (englische 
Schienen,  obwohl  vom  Ausland  billigere  Offenen  Vorlagen),  die 
Oberleilungsanlage  (Rolle),  das  Kabclsystem  mit  Ubersichtsplan, 
die  Bleimintcl  der  in  Steinformstucken  verlegten  Kabel  sind  alle 
400  m init  den  Schienen  verbunden:  das  Kraftwerk  mit  einer 
Leistung  von  1500  KW,  Pufferbattcrie  von  600  Amp.-Std.,  die 
Wagenhalle,  der  Wagenpark,  bestehend  aus  59  Decksitz  wagen  mit 
je  55  Sitzplätzen. 

Scarborough  Electric  Tramways.  (The  Tramway  and  Railway  World 
12.  Mai  1904.  XV.  S.  494.)#  Straßen buhnanlage  von  7 km  Gleis- 
länge ; Strombcz.ug  aus  fremder  Zentrale,  die  7 PArsonsturhincn 
besitzt,  wovon  2 ä 300  KW  Gleichstrom  erzeugen ; die  übrigen  5 
von  einer  Gesamtleistung  von  1170  KW  erzeugen  Wechselstrom 
von  2000  Volt. 

Scarborough  Electric  Tramways.  (The  Light  Railw.  a.  Tramw.  Joum. 
6 Mai  1904.  X.  S.  333.)*  GlcW&ngc  ca.  tt,6  km,  Bahnlängc 
ca.  7,2  km.  Spurweite  1.06  m.  Gewicht  der  13.2m  langen  Schienen 
37  kg  pro  lfd.  m.  Oberbau  auf  Beton.  Besondere  Verlcgungsart 
Uber  «lern  I)acb  des  tiefgelegenen  Aquariumgehäude.» : Hölzerne 
Iüngsvch wellen,  welche  auf  eisernen  Uber  die  beiden  Gleise  führen- 
den Querträgern  getragen  werden,  um  das  Gewicht  gleichmäßig 
zu  verteilen.  Kigenartigc  Ausweichgleise.  Größte  Steigung  t : 10, 
kleinster  Radius  1 1 m.  Geerdete  Leitungsmaste.  1 5 Decksitz- 
Motorwagen.  2 Parsons- Dampfturbinen  mit  je  300  KW  und  JOOO  Um- 
drehungen, zweipolige  Gleichstrom-Dynamos,  Batterie  von  242  Zellen. 

Barrow-in-Furnezs  Tramways.  (The  Light  Railw.  u.  Tramw.  Joum, 
6.  Mai  1903.  X,  S.  339.)*  Klappbrücke  mit  durch  Glciikontaktc 
verbundener  ausruckbarer  Oberleitung. 

Leioester  Electric  Corporation  Tramways.  (The  Light  Railw  a. 

Tramw  Joum.  20.  Mai  1904.  X,  S 379.)*  Ca.  km  doppel- 
gleisige und  ca.  5,9  km  eingleisige  Strecke  Spurweite  1432  mm. 
13.7  in  lange  Schienen  von  4 t kg  pro  lfd  m.  In  den  Kurven 
Rillcnvcrcngemng.  Betonunterbettung  der  Schienen.  4 Dampf- 
kessel mit  elcktr.  angclriebener  automatischer  Feuerung.  Green- 
scher  Ekonomiser  Obcrtlächcnkondcnsation.  Abscheidung 
des  0 1 s aus  dem  Kondensat  auf  elektrischem  Wege 
und  nachträgliches  Filtrieren.  Drei  stehende  Dampf- 
maschinen mit  Coriiß  • Steuening , 95  minutl.  Umdrehungen,  je 
780  PSi.  gekuppelt  mit  3 Gleichstrom -Compound 'Dynamos  von 
500  KW  und  500  bis  550  Volt.  Zusatzmxschinen  von  20  KW 
in  der  Rlickleitung,  von  60  KW  in  der  SpcUclcitung  und  von 
40  KW  (mit  Differentialwicklung)  für  den  Baltcricslrom.  letztere 
uin  die  Belastung  «1er  Generatoren  konstant  zu  halten.  Batterie 
von  240  Zellen  für  Ooo  Amp.-Std.  Zur  Vermeidung  elektrolytischer 
Zerstörung  sind  die  Bicimäntcl  der  Kabel  in  Entfernungen  von 
400  m mit  den  Schienen  verbunden.  95  Decksilzwagen  mit  22 
bzw.  34  Sitzplätzen,  je  2 Motoren  von  25  PS.  Fangvorrichtung 
unter  der  Platttonn.  Besondere  Ventilationscinrichlungcn  für  das 
Wageninnere.  Oberleitung  mit  künstlerisch  verzierten  Masten.  Die 
Schwachstromleitungen  wurden  größtenteils  entfernt,  um  Schutz- 
drahte  zu  vermeiden.  Jeder  Wagen  führt  ein  Telephon  mit.  welches 
an  bestimmten  Masten  mit  dem  Kraftwerk  in  Verbindung  gebracht 
werden  kann. 

Bury  Corporation  Tramways.  (The  Light  Railw.  a.  Tramw.  Journ. 
io.  Juni  I«J04,  X,  S.  489.)*  18,3  km  Bahnlänge  mit  insgesamt 

ca.  30  km  Gleislänge.  Nonnalspur.  Betonunterbettung.  13,8  m 
lange  Schienen  von  42  kg  pro  lfd.  m.  Verstärkung  der  Stöße 
durch  Schiencnstuckc,  welche  unter  den»  Fuß  der  Fahrschiene  mit 
12  Nieten  befestigt  sind.  Elastische  Schienenverbinder  aus  Kupfer- 
blech unter  den  Latschen  angebracht.  Geerdete  Schutzdrähte. 
An  den  Strcckenxchallern  telephonische  Verbindung  mit  dem  Kraft- 
werk. 28  Decksitz  wagen  mit  Handbremse  und  elektromagnetischer 
Wcstiiigliousc-Newell-Bremse.  Fangvorrichtungen  unter  den  Platt- 
formen. Beschreibung  der  Werkstätten  und  Wagenhallen.  Auto- 
matische Kohlenbeschickung.  — Ventilatoren  zur  Erzeugung  künst- 
lichen Zuges.  Überhitzer,  Ekonomiser.  2 Dampfmaschinen  von 
je  400  PSi,  37$  minütliche  Umdrehungen,  direkt  gekuppelt  mit 
2 Dynamos  für  440  bis  550  Volt,  sowohl*  für  Beleuchtung  wie  für 
Bahnzwecke  verwendbar.  Pufferbattcrie  von  250  Zellen  und 
450  Amp.-Std.  I^cUtung. 

Liverpool  Corporation  Tramways.  (The  Light  Railw.  a.  Tramw. journ. 
5.  Sept.  1904.  XI,  S.  1 5 2 A . )•  Erwerbung  des  Unternehmens  durch 
die  Stadt  Liverpool  im  Jahre  1S97.  18  m lange  Schienen  von 

40  kg  pro  lfd.  in.  iS  cm  hoch,  verschiedene  Stoßverbindungcn, 
u.  a.  Umgicßung  nach  Falk,  elektr.  Schweißung  etc.  Geerdete 
Schutzdrähte  über  der  Oberleitung.  Angaben  über  Organisation 
der  Oherleitungstruppe,  Drahtbrüche.  Kotten  der  Unterhaltung  der 
Oberleitung  und  Einrichtung  der  Turmwagen.  2 Kraftstationen, 
teils  mit  Gleichstrom  von  500  Volt,  teilt  mit  Drehstrom  von  OOOO  Volt 
für  die  Aoßcnlinicn.  Unterstationen  zur  Umwandlung  de»  letzteren. 
494  Motor-  und  Anhängewagen  englischen,  amerikanischen  und 


deutschen  Ursprungs,  Beschreibung  dieser  sowie  der  Salz  wagen. 
Sandtrockuungs  • Einrichtungen , Transportwagen , Bahnräumer . 
Wagenhallen  und  der  sehr  ausgedehnten  Werkstätten.  Ferner 
Angaben  ul»cr  Fahrplan,  Betrieb,  Personal,  soziale  Einrichtungen, 
Einnahmen  und  Ausgaben. 

The  Electric  Railways  of  St.  Louis.  (Street  R.  Journ.  8.  Okt.  1904. 
S.  503.)*  2 Gesellschaften : St.  l^ouis  Transit  Co.  mit  280,  St.  Louis 
and  Suhurhan  Rail  way  Co.  mit  35  km  Linienlänge.  Geschichte 
der  Entstehung  der  St.  Louis  Transit  Co.  Ein  Kraftwerk  mit 
17000  KW  Leistung  erzeugt  nur  Gleichstrom,  ein  zweite*  4500  KW 
Gleichstrom  und  2400  KW  Drehstrom.  Einige  Bemerkungen  über 
die  Haupt  Werkstatt,  in  der  die  Drehgestelle  für  450  neue  Wagen 
gebaut  wurden.  Abbildung  des  normalen  Wagen*.  Zahl  der  Sitz- 
plätze 50.  Kastenlänge  10179  mm.  Kastenbreite  2778  mm.  Alle 
Wagen  halten  Luftdruckbremse  von  Wcstinghousc.  Die  Füllung 
der  Hauptluftbchälter  geschieht  auf  den  Endstationen,  wo  Luft- 
pumpen aufgcMelll  sind,  mit  20  Atm.  Druck. 

3.  Stadtbahnen. 

Elevated  and  Street  Railways  of  Boston.  Front  Information  supplicd 
by  Mr.  Ge©.  A.  Kimball,  Chief  Engineer  of  the  Company.  (The 
Light  Railw.  a.  Tramw.  Journ.  1.  Juli  1904,  XI,  S.  17.)*  Mit- 
teilungen über  den  Betrieb  der  Hoch-,  Untergrund-  und  Straßen- 
bahnlinien der  Boston  Elevated  Rail  way  Comp.  Da*  Gebiet  der- 
selben umfaßt  außer  Boston  1 1 Städte  und  Ortschaften  mit  ins- 
getarnt  ca.  t Million  Einwohnern.  Ca.  700  kru  Gleislänge  (ein- 
fach gerechnet),  wovon  2S  km  auf  die  Hochbahn  entfallen.  174  Hoch- 
hahnwagen, welche  in  Zügen  von  3 bis  4 Wagen  betrieben  werden. 
Fahrgeschwindigkeit  64  km  pro  Stunde.  'Puren  an  den  Enden 
der  Wagen  und  in  der  Mitte.  Strorozufühning  durch  dritte  Schiene. 
Für  die  Niveaulinien  3203  Wagen,  und  zwar  1627  geschlossene. 
1542  offene.  12  Postwagen  und  22  Dienstwagen.  Keine  Decksitz- 
wagen.  Angaben  Uber  Frequenz,  Tarif,  Baukosten,  Löhne  usw. 
Kämpen  an  den  Endstationen  der  Hochbahn  zur.  Verbindung 
der  letzteren  mit  der  Straßenbahn,  wodurch  das  Umsteigen  auf 
dem  gleichen  Niveau  ermöglicht  wird.  Beschreibung  und  zeich- 
nerische Darstellung  der  Hochbahnkonstruktion. 

Lea  chemins  de  fer  metropolitains.  (Le  Tramway  26.  Mai  1904.)*  Es 
werden  die  verschiedenen  Systeme  für  Stadtbahnen  besprochen  und 
im  Anschluß  daran  eine  Beschreibung  des  neuen  Pariser  Stadt- 
bahnnetzes  gegeben. 

Etüde  general  sur  (es  chemins  de  fer  metropolitains  de  Paris.  Von 

C.  de  Loyselles.  (La  Revue  lecknique  25.  Aug.  1904.)*  Be- 
schreibung einzelner  Stationen  und  Strecken  mit  Abbildungen. 
Elektrische  Bahnen  von  Baltimore.  (Mitt.  d.  V.  f.  d.  Förderung  d. 

Lok.-  u.  Straßenhahnwesens,  Juni  1904.)* 

The  Completion  of  the  New  York  Subway.  (Scicnt.  Am.  io.  Sept.  1904. 
Nr.  II.  S.  178.)*  Kurze  Besprechung  der  Untergrundbahn  in  New 
York  nebst  Darstellungen  von  Einzelheiten  der  Strecke  usw. 
Passenger  Slations  and  Engineering  Details  of  the  New  York  Subway 
System.  (Street  R.  Journ.  1.  Okt.  1904,  S.  464.)*  Hauptlinie 
vom  Rathaus  nach  Kingsbridge  21,7km.  davon  2.4km  Viadukt: 
Zwcigünie  von  der  96.  Straße  nach  Bronx  Park  11,2  km.  davon 
4.8  km  Viadukt.  Künftige  Verlängerung  vom  Rathaus  nach  dem 
Long  Island  • Bahnhof  in  Brooklyn  4.8  km  lang.  Die  Stammlinie 
vom  Rathaus  bis  zur  96.  Straße  ist  viergt eisig,  die  Strecke  von  da 
bis  Kingsbridge  und  die  Zweiglinie  nach  Bronx  Park  teil»  zwei-, 
teils  dreigleisig.  Drei  Betriebsbahnhöfe,  von  denen  einer  mit  einer 
Werkstatt  verbunden  ist.  Schärfste  Krümmung  45  in.  größte 
Steigung  30 0f»,  Schienengewicht  45  kg.  Die  Mittclgleise  dienen 
für  die  Expreßzüge,  die  Außengleise  für  die  I.okalxüge.  Mittlerer 
Stationsabstand  auf  der  10,2  km  langen  Stammünie  510  m für 
LokalzUgc.  2575  m für  ExprcßzUgc , 800  in  auf  den  beiden  Aus- 
läufern. Die  (.okaUtalioiien  haben  zwei  Außensteige,  die  Expreß- 
Stationen  teil»  zwei  Innenstcigc,  teil*  zwei  Innen-,  zwei  Außensteige. 
The  New  York  Rapid  Transit  Subway.  (Street  R.  Journ.  8.  Okt. 
I9O4,  S.  600.)*  1.  The  Stcam  gcncrating  and  Engine 

Equipment  of  the  Power  Plant.  Von  J.  van  VI eck. 
Loge  des  Kraftwerks  an  der  I I./l  2.  Avenue,  S8./59.  Straße.  Gesamt - 
Anordnung : Maschinen  einreihig,  Kessel  zweireihig  in  einem  Stock- 
werke, Ekonomi»er  über  den  Kesseln,  Schornsteine  darüber 
beginnend  und  auf  eisernem  Unterbau  stehend.  Endgültige  Zahl  6, 
davon  5 erbaut.  Höhe  49.5  111  über  Oberkante  Ekonomiser.  Oberer 
Durchmesser  4,57  m.  Gewicht  eines  Schornsteins  1000  t.  Kohlen- 
bunker oben  im  Kesselhaus,  durch  die  Schornsteine  unterbrochen. 
Kohlenförderung  lediglich  durch  Förderbänder,  System  Robinx. 
Grund:  Leichte  Auswechselbarkeit  bei  Beschädigungen.  Aschen- 
tranxportbahn  mit  Akkumulalorenlokomotivc , weil  lrn  Axchcnkeller 
elektrische  Oberleitung  erfahrungsgemäß  schnell  zerstört  wird.  Unter 
den  Kohlenbunkern  nochmal*  Förderwerk  (Conveyor)  zur  beliebigen 
Entnahme  von  Kohle  aus  verschiedenen  Bunkern.  Vorläufig  auf- 
gestellt 60  Kesse)  von  je  600  qm  Heizfläche  (12  für  jeden  Schorn- 
stein), davon  34  Stück  mit  Handfcuerung  (für  Anthrazit),  26  mit 
Koney  - Feuerung  (für  bituminöse  Kohle).  Einige  Kessel  haben 
versuchsweise  (l)  Überhitzer  erhalten.  Künstlicher  Zug  durch 
Sturtevantgcbläse.  Raum  zwischen  den  Kesseln  ein  10 1- 
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Häm}- Laufkran.  Je  6 Kessel  liefern  Dumpf  für  cincfr-.Maächincnsatz. 
9 Verbund  • Dampfmaschinen  , halb  stehend  , halb  Niicgcnd  , mit 
4 Zylindern,  gebaut  von  Allis  • Chalmers,  gleichen  im  allgemeinen 
\ t 1067  -i-  2185 

den  ManhattanirtÄ^chinen.  Zylinderzahlen  l 1**4  gegen 


1 “ 2 bei  der  ■Maoliaftanmaschine.  Die  Untergrundbahn* 

»S24  . 

nutschinc  hat  Dockcnvcntile  mit  Rücksicht  auf  den  überhitzten  Dampf. 
(Die’  Manhattamnaachioe  bat  Corlißh&bnc.)  Dampfdruck  12  Alm. 
gegen  12.5  hei  den  Mnnhattnmua&chinen.  Normallcistung  7500  PS. 
Umdrehungszahl  75.  Auflerdem  für  die  Beleuchtung  «Iw  Tunnels 
3 Dampfturbinen  von  Wntinghouse,  je  1700  I*S  Leistung,  zweikam- 
inerig  angeordnet.  Umdrehungszahl  1 200.  2 stehende  Dampfmaschinen 
zur  Erregung  von  400  PS  Leistung.  1 50  Umdrehungen.  Jette  große 
Dampfmaschine  hat  ihre  eigene  Einspntzknndensatinn  rnit  selbst- 
saugendem  Baroraeierrohr.  die  Turbinen  haben  jede  eine  ( Ü»ert1ächen- 
kondensation.  Vakuum  94  bi*  96  •/fl.  — 2.  The  Electric  Generat- 
ing  Equipment  and  Power  Distribution  System  of  the 
New  York  l<  a p i tl  Transit  System.  Von  I D.  S t i 1 1 w c 1 1. 
Grundlagen  des  Energiebedarfs:  Während  der  Hauptverkehrszeit 
werden  die  Züge  aus  8 Wagen  ($  Motorwagen.  3 Beiwagen)  ge- 
bildet. Sie  kOnnen  in  Zuge  zu  5 und  3 Wagen  geteilt  werden. 
Dienstgewicht  eines  Motorwagens  40  t,  eines  Beiwagens  30  t. 
Beschleunigung  0.55  m pro  Sek.’.  Mittlere  Geschwindigkeit  der 
Expreßzüge  40 bis  50  km.  der  Ix>kalxtlgc  24  km  südlich  der  96.  Straße. 
29  km  nördlich  der  96.  Straße.  Gesamter  mittlerer  Energieverbrauch 
«Iler  unterwegs  befindlicher  Ztlgc  im  Max  45000  KW.  Die  Bahn- 
generatoren  erzeugen  Drehstrom  mit  einem  Puls  von  25  und 
1 1000  Volt  Spannung.  Leistung  einer  Maschine  normal  5000  KW, 
maximal  dauernd  7300  KW.  Polznhl  40,  Umdrehungszahl  75. 
Durchmesser  des  lJiufers  9753  mm.  Gewicht  des  lüufcr*  200  t. 
der  ganzen  Maschine  405  t.  5 Errcgermaschtncn  von  je  250  KW 
lscistung,  2 davon  durch  Dampfmaschinen,  3 durch  Induktion»- 
motoren  ftlr  400  Volt  Spannung  angeiricben.  Akkumulatoren - 
batteiie  von  3000  Amp.-Std.  Leistung.  Die  Lichtmaschinen  leisten 
je  1250  KW  hei  einem  Puls  von  60.  BahuMiininel%c1ttcr.cn  doppelt. 
Zwischen  Maschinen  und  AuGcnlcitOügcn  liegen  je  4 Ölschalter, 
die  alle  als  Automaten  nusgebildet  sind.  Jeder  Schalter  besteht 
aus  3 einpoligen  Schaltern.  Die  Schalttafeln  sind  zum  'Feil  als 
Schaltpulte  gebaut.  Die  Kabel  haben  Papierisoltcrung  und  ent- 
halten 3 Adcm  von  je  IO  mm  Durchmesser,  aus  je  IQ  Drähten 
bestehend.  Die  Kabel  laufen  unter  dem  Bürgersteig  der  Quer- 
straße nach  der  Bahn.  Längs  der  Bahn  sind  in  der  Scitcnwand 
des  Tunnels  auf  den  Stationen  unter  den  Bahnsteigen)  beiderseits 
je  64  Kahelkaniilc  aus  Beton  eingelötet  Die  iS  Unterstationen 
liegen  in  unmittharer  Nähe  der  Bahn  in  mittleren  Abständen  von 
3,66  km  südlich  der  96.  Straße  und  von  4.57  km  nördlich  der 
96.  Straße.  Von  den  Unterstationen  wird  die  dritte  Schiene  unmittel- 
bar gespeist.  — 3.  The  new  Steel  Cars  foT  the  Subway 
Division  of  the  New  York  I nterborough  Rapid 
Transit  Co  Die  Motorwagen  erhaben  2 Motoren.  Die  Bauart 
der  Motorwagen  und  Beiwagen  i*t  sonst  gleich.  Beschafft  wurden 
zuerst  500  Wagen  aus  Holz.  Gesamtlänge  1 5 5*45  mm,  Zahl  der 
Sitzplätze  52.  Endeingänge  in  den  Seitenwinden  mit  Schiebetüren. 
Untergestell  aus  Eisen.  Unter  dem  Eindruck  des  !*ariscr  Unglücks 
wurden  weitere  200  Wagen  gnnx  aus  Eisen  bestellt.  Kastcnlängc 
12205  mm.  Gesamtlänge  1 5 596  mm , Kastenbreite  2755  mm.  Ge* 
samthöhe  3658  mm.  Die  Seitenwinde  sind  tragend  angeördnet,  der 
Wagenboden  sprcngwcrkarlig  gegen  die  Seitenwinde  versteift.  Die 
Drehgestelle  halten  einen  Achsütand  von  2032  mm,  Räder  von 
857  mm  Durchmesser  und  wiegen  ohne  Motoren  5.7  t.  I>cr  Wagen- 
fußlmdcn  wird  durch  verzinktes  Wellblech  gebildet,  auf  das  eine 
Schicht  Xylolith-Estrich  aufgebracht  ist.  Die  Pfosten  sind  im  Innern 
durch  eine  Asbcstmasse  verkleidet,  die  Flächen  mit  Aluminiumblech 
ausgclüllt.  Die  Plattform  ist  durch  Schiebetüren  seitlich  und  gegen 
das  Wageninnere  abgeschlossen  und  dient  eventuell  als  Kuhrcrahteil. 
Die  Rahmen  der  Sit2l>änkc  sind  ebenfalls  aus  Metall.  — 4.  The 
Block  Signal  and  Intcrlocking  System. of  the  Sub- 
way Division  of  the  1 nterborough  Rapid  Tran  »tt  Co. 
Als  System  Ut  das  ciektro  • pneumatische  der  Union  Switch  and 
Signal  Co.  gewählt.  Ih»s  Blocksystem  ist  auf  den  Exprcßglcitcn 
durchgelühri.  Außerdem  befinden  sich  Signale  an  allen  unüber- 
sichtlichen Stellen  der  I x>kalglci*c.  Die  Signale  bestehen  aus 
Haupt-  und  Vorsignal.  Abstand  der  Signale  245  m.  Länge  der 
Blockstrecken  490  m.  Vorauigesctz.  wird  ein  Bremsweg  von  142  m 
bc»  0.S7  m Verzögerung.  Wenn  das  Signal  auf  Halt  steht,  wird 
der  /ug  selbsttätig  zum  Halt  gebracht.  Signallichter : Rot  für 
Halt,  Gelb  für  Vorsicht,  Grün  für  freie  Fahrt.  Der  Signalsttxnn 
ist  Wechselstrom  von  500  Voll  S|>aumtng.  Eine  Hauptleitung 
hierfür  läuft  die  ganze  Bahn  entlang  und  wird  von  Allen  Unter- 
stationen au*  mit  Strom  verborgt.  Ähnlich  ist  eine  DrucklufUeitung  ge- 
führt. Besondere  Sicherheitvorrichtungen ; l.  Wenn  die  Stromlcitung*- 
schienen  beiderseits  eine»  .Speisepunkts  ein  stark  verschiedenes 
Potential  haben,  wird  die  selbsttätige  Hemmung  des  Zugc<-  aus- 
gelöst.  2.  I>en  Zügen  kann  nach  Bcdatf  von  der  Station  aus  Halt- 
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signal  gegeben  werden.  3.  Von  der  Station  aus  kann  die  Strecke 
ström!««;  gemacht  werden.  Bewegung  der  Weichen  und  Signale  an 
Ahzweigungsstellen  ebenfalls  mit  Druckluft,  mit  elektrischer  Steuerung. 

B.  Bau  der  Strecke. 

1.  Vorarbeiten,  Linienführung,  Unterbau,  Oberbau, 
Hahnhofsanlagen. 

Über  die  75  cm-Spur.  Von  Sch  wabc.  (Z.  d.  V.  D,  Eis.  Verw.  29. Juni 
1904-}  Der  Verfasser  tritt  noch  einmal  für  die  inzwischen  vom  Reichs* 
tag  abgcichntc  Einführung  der  75  cm-Spur  für  die  Ostafrikanischc 
Bahn  ein.  während  die  Schriftleitung  die  1 m-Spur  verteidigt. 

Elektrische  Weichenstellung  für  Straßenbahnen.  f.  Tramp.  i.Okt. 
1904.  S.  52S.)#  Die  Weiche  wird  durch  einen  starken,  im  Bedarfs- 
fälle von  der  Leitung  au>  gespeisten  Elektromagneten  umgestcllt. 
Die  Einschaltung  in  den  Stromkreis  geschieht  durch  den  Strom- 
abnehmer de»  Wagen»,  der  Uber  einen  an  der  Ixritung  angeordneten 
Isolator  hinweggeht. 

Verschweißte  Schienenstöße.  (Z.  f.  Trausp.  10.  Okt.  1904.  S.  550.) 

Aufstellung  der  Bedingungen,  die  zur  Herstellung  eines  guten 
Stoße»  erforderlich  sind.  Um  Sehicncnstoßbrüchc  zu  vermeiden, 
sind  die  Schienen  vor  Herstellung  der  Stoßschweißung  bereits  bi* 
auf  den  Stoß  im  Pilaster  cinzubctten. 

Machine  for  Driving  Screw  Spikes  in  Railroad  Tire«.  (Eng.  Ree. 

1 1.  Juni  1904,  S.  573.)*  Die  auf  der  Schwelle  aufgesetzte  Maschine 
wird  auf  der  Schiene  verklammert.  Das  Einschrauben  erfolgt 
mittels  eines  Kegelradantriebes. 

Screw  Spike  for  Railway  Track.  (Eng.  New»  25  Aug.  1004. 
S.  175.)*  Verschiedene  Scbwcllenschraubcnsysteme.  Die  Maschine 
zum  Einvchrauhcn  wird  auf  der  Schiene  fcstgeklemmt  und  findet 
außerdem  auf  der  Schwelle  einen  Halt.  Antrieb  mittel»  Kegelrades. 

2.  Stromzuletoung. 

South  London  Conduit  Tram  Lines.  (Engineer  23.Sept.  1904.  S.  291.  * 
Darstellung  von  Einzelheiten  der  Stromleitung  in  Kanälen  zwischen 
den  Schienen  Stoßverbindung  für  die  Ktleklcitung.  Weichen. 

The  „6.  B.“  Surface  Contact  Sy9tem.  (The  Tramway  and  Railway 
World  1 1 . Kebr,  1904.  XV*.  S.  169.)*  Beschreibung  eine»  auf 
einer  ca.  300  m langen  Probestreckc  in  Ilford  zur  Ausführung 
gelangten  Oberflächen  -Kontaktsystcms.  Der  Stromkreis  wird  jeweils 
durch  einen  Elektromagneten  unterhalb  dex  Wagen»  gcschl«>ssen 
und  durch  eine  Rückzugsfeder  geöffnet. 

Commercial  Practicability  of  electric  Traction  by  Surfacc  Contacts. 

By  C.  E.  C.  Shawfield.  (The  Light  Railw  a.  Tramw.  Journ. 

1 . Juli  1904.  XL  S.  22.)  Mitteilungen  über  die  Erfahrungen  mit 
dem  Oberflächen kontaktsyztem  in  Wolverhampton,  dem  einzigen, 
welche*  in  England  praktische  Anwendung  gefunden  bat.  Aus- 
rüstung von  18,5  km  Kinfachglei*  zur  Probe  durch  die  Ix>rain-Steel- 
Comp,  in  Amerika.  Infolge  Bewährung  des  Systems  Ausbau  von 
weiteren  11,2  km  Gleis.  Vergleich  des  System»  mit  demjenigen 
der  Oberleitung  hinsichtlich  Sicherheit  für  Menschen  und  Tiere. 
Zuvcs  Bissigkeit.  Betriebs-,  Unterhaltung*-  und  Baukosten  und  Aus- 
sehen der  Straßen. 

Railway  Electriflcalion.  By  Philip  Dawson.  (The  Light  Railw.  a. 
Tramw.  Journ.  IO.  Juni  1904,  X.  $.  44 1.)  Betrachtungen  Uber  die 
Notwendigkeit  des  elektrischen  Betriebes  auf  Eisenbahnen.  Die 
Verwendung  der  dritten  Schiene  wird  verworfen  und  die  Ober- 
leitung bei  Anwendung  hochgespannten  einphasigen  Wechselstroms 
als  einzige  praktische  l^ösung  bezeichnet  Aufstellung  einet  Reihe 
von  Bedingungen,  die  für  die  Durchführung  de*  elektrischen 
Betriebes  zu  erfüllen  sind:  Verwendung  einer  einzigen  oberirdischen 
lA*itung.  Möglichkeit,  die  schwersten  und  schnellsten  Züge  mit 
diesem  zu  befördern,  ohne  Anwendung  vieler  Speisepunkte,  Not- 
wendigkeit, in  Unterstationen  nur  Apparate  zu  verwenden,  welche 
keiner  Wartung  bedürfen,  hohe  Beschleunigungen  u*w. 

Das  Oberflächen-Kontaktsystem  B.  Crüvcllicr  mit  zwei  isolierten 

Leitern.  (Milt.  d.  V.  f.  d.  Förderung  d.  l^ok.-  u.  Straßenbahnwesens. 
Juli  1904.)0  Beschreibung  eines  neuen  Kontaktsystems,  bei  dem 
der  Stromverlust  dadurch  bekämpft  wird,  daß  von  zwei  Reib- 
kontakten  auf  zwei  verschiedenen  Kontnktkanilen  abgenommen 
wird,  deren  einer  positiv,  der  andere  negativ  i*t.  Die  Fabtsehienen 
spielen  hei  der  Verteilung  keinerlei  Rolle;  Stromklemmen  bei  dem 
Schienenstoß  werden  entbehrlich  gemacht  und  jede  Gefahr,  die 
benachbarte  Kanalisation  elektrolytisch  anzugreifen,  ist  beseitigt. 

4.  Wagenschuppen  und  Werkstätten. 

Power  Generation  and  Distribution  at  a large  Railroad  Shop.  (EL 

World  a Eng.  30.  Juli  »904.  S.  167.)*  Ausführliche  Beschreibung 
der  Kraftübertragung*-  und  Beleuchtungsanlage  der  Reparaturwerk- 
stätten der  Chicago.  Kock  Island  & Pacific  Railway  Co.  in  East 
Moline.  Babcock  und  Wilcox-  Kessel  mit  Kettenrost  und  künst- 
lichem Zug.  Automatische  Kohlenzufuhr  und  Ascbcnabfuhr.  Zwei 
Wcstinghouse  Gleichstromgeneratoren  von  500  und  250  KW.  250  Volt 
gekuppelt  mit  liegenden  Dampfmaschinen. 


Herausgcgehen  von  Prof.  Wilhelm  Kubier  in  Dresden- A.  — Druck  von  R.  Oldenbouig  in  München. 
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